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I Am 29. Juni 17 zu jener Zeit |
| i als Pachovska dtor nanntern |
1 | der innern Stadt das 15 Nr. 98 (dermal
! r, bewohnten, ein Sohn geboren, welcher am 30
i zum Salvator von Auszhilfspriester v |
E udwig Franz 1st. Als Pathen fung
J Herrschaftspichter Johe Cizek, und die Fran
1 | Hau witwe aus Chrudim.
1 | Am 16. Februar 17g5 wurde den Eheleuten Ressel eine Tochter, Vietoria,®
E I am 15. Mai 1797 egine zwe F'ochter, Maria Theresia, en, und in der
i Salvators-Kirche getauft. Die erstgenannte Tochter starb jedoch schon am
i | 15, Octoher i}'uh, und wurde hierstadts auf dem Skt, Mict lafriedhe beerdirt
! Dass die Familie Kessel mit a sehenen Personen in Connexi |
i und n musste, spricht der Umstand,
| 1 Chrudims den Kindern der Eheleute Ressel zu Patl
I ten cder Tochter Maria Theresia der damalige k. k. Kreishauptmann
! ! isef Freiherr tz und Dobf und Freiin von Kotz der Tochter
|
| Victoria, Fraulein Victoria von Kastenberg, nachmalige Gattin des Chrudimer
|'| Biirgermeister Cvetler, und der Bergververwalter Anton CiZek von Lukavic
| als Pathe. |
I: Nach der Aussage zweier Gewihrsleute hatte Josef Ressel in seinen |
| | Knabenjahren die damalige Chrudimer Trivial-Schule besucht, soll nach |
| dem Ausspruche ecines se Mitschiiller wohlgesittet gewesen sein und brav :
gelernt haben. Seine Lehrer waren die damaligen Trivial-Schullehrer: Rissler,
Patelt und Gutmann. Zu seiner Zeit, als Josel Ressel die hicsige Stadt-
schule besuchte, hatte Chrudim einen exacten Musik- namentlich Vielin-Lehrer
| an dem Regenschori Wenzel Rykl. War nun Josef Ressel zum Violin-
| spiele befihigt, so ist es wohl miglich, dass er sich diese Befiih unter
| | der Anleitung des obgenannten Rege nel haben mochte; nachdem
j : aber ausser Xweifel gesetzt ist, dass s Josel Ressel Ibst ein
| tiichtiger Violinspieler gewesen ist, so rscheinlicher; dass der Vates
selhst seinem Sohne Musikunterricht ertheilt hatte.
| So viel ks ich dem léblichen Comité in der Ressel’schen Angele-
genheit als vollkommen glaubwiirdig mittheilen; behalte mir vor, weitere
sachdienliche Daten, falls n noch zukommen sollten,
Den Zeitpunkt der Ankunft der Familie | sel in Chru % und
ihres A ] ich in keiner Weise feststellen, will mich aber noch
1
* Gegenwiirtig Or.-Nr. 12. (Siehe Photographie.
% Maria Antonia Juliana
% Nach Erhebun
Jahre 1838 hielt ‘mann Ressel vor
Chrudim einige 7 zkovié, einer Herrschaft de
woselbst er die Stelle eines fiirstlichen Beamten bekleidet
der Herrschaft fungirte er daselbst als Liquidations-Commi
Liguidation.
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Beilage Nr. z.

Einige Daten zur Biographie Josef Ressel's etc.

Erhoben durch Alois Gall Director der

tischen Aemter in Chrudim.

Am 2z1.

1762 wurde gebor und n der I Ikirche zu
tauft, Anton Hermann Ignaz
I, S¢

liche Taufbu

in B&hm

ke

Heinersdorl, Bezir

wilzen, und seines

Johann, ein chelicher Sohn des Johann Gre Re

Gattin Maria Elisabeth aus Hein

rf. Das bezi

amte zu Neustadtl, Bezirk Friedland,

Dieser Anton Hermann Ignaz Johann Ressel ist der Vater des

sich bei dem Seelsorg

gefeierten Josel Ressel.

m Hermann Ressel wurde in den Jahren 1791 oder 1792 ir

Chrudim als Mautheinnehm zugleich Tranksteuervisitator

bewohnte daselbst das Haus Consc.-Nr. 98 (124 neu) in der sBreiten

wirtig sMartinigasses,
Kurz wvor seiner Ansiedlung in Chrudir

Marianna Konvitka geheiratet. Woher di
g

er

e Marianna KonvidékaT™

stammt und wo die Trauung stattfand, konnte ich nicht erforschen.

Anton Hermann Ressel sprach deutsch und bohmisch,

seine Gattin Marianna nur béhmisch.
Anton Herm

Ressel war ein guter Violinspieler,

Die Eheleute Ressel befanden sich zur Zeit ihres Bintreffens in
Chrudim in masslichen Verhiltni
nte

Laattin

geringe Gehalt des Anton Ressel

Herbeischaff des Nothwendigsten hin, so dass seine

war, Nih- und Strickarl

ten gegen Entgelt zu ernehmen,
um aufl diese Weise zur Verbesserung ihrer mater
Spiéterhin wurde der Famil

von Chrudim entfernten Dom
B

fache Unterstiitzung zutheil.

mitzuwirken.

e Ressel von dem Pichter der drei Viertel Stunden
e Medledic, Johann Cizek, einem Chr

mit Anton Ressel befreunc

ger und Arrendator, w

t war, mehr-

Am 2g. Juni 1793 wurde n Eheleuten Anton Marianna Ressel der

Sohn Josef geboren. Die Taufe wurde in der Chrudimer Dekanall

che voll-
bei der genannte Herrschaftspichter Jo

zogen. Als Pathen fungirten h

CiZek und die Hauptmannswitwe Katharina von Schulz. Am 16. Februar 1905
Victori

15. October 19g6.

wurde den Eheleuten l\'t"-.nL-l ¢ und am 15. \]|'| [::.|T

die Tochter Maria geboren. Erstere

Trotz ihrer unglinstiven materiellen I

stand cie milie Ressel

mit angesehenen Personen in Verbindung und war a wchtet.

iten hoben den Josef Ressel und seine Schwestern

emein

e ersten Not

aus der Taufe, Ausser den obgenannten Taufzeugen des Josef Ressel fungirten

' Siehe Wurzbach, der erste, der die Abs ammung Anton Hermann
Ressel's richtig anfiihrt. Dieser bemerkt im 25. Theile. S
'ulic es de 1

fe 321, seines Lexikons
sicher ist, dass seine (Josef's) Mutter aus Weimar gebiirtig war.

— >
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K. K. Marine.
Conduiten-Liste.
Ueber das folgende k. k. Individuum der Verwaltung des Marine-Arsenals
in Venedig.
1. Stand: K. k. Marine-Forst-Agent 3ter Classe.
2. Datum des Ranges: 1. October 183q.
J. Vor- und Zuname: Joseph Anton Ressel,
4. Geburtsjahr 1793.
5. Religion: Katholisch.
6. Geburtsort und Provinz: Chrudim in B
7. Dienstleistung: In anderen Zweigen.
8. Im pelitischen Dienst: K. k. Districtsférster des Bezirkes Pletteriach, Kreis Nei-
stadtel, Unter-Krain, mit Gehalt von 500 fl., Pferdepauschale zoo fl,, Tagegeld |
2 fl,, vom 16: Mirz 1817 bis 17. December 1820,
9. Im Verwaltungsdienst: K. k. istrianischer Vice- Waldmeister in Triest, mit
Gehalt von 8co fl, Plerdepauschale zoo 1., eld 6 0. — Vom
18. cember 1820 bis 10. Juni 1825. Kisten-Waldmeister,
wie vom 1I. ] 1825 his 28. Nover 1832 — In gleicher
Eigenschaft als Ober-Forst-Agent zu Montana in Istrien mit dem Aequi-
vialent von 100 fl. fur's Plerd, Wohnung und vom 15 Juli 1835 bis
jo. 1839 absolvirte er die Praxis bei dem Marine-Bau-D |
ment im k. k. Arsenal zu Venedig.
10. Beim jetzigen Corps: K. k. Marine-Forst-Ag Vorstand der k. k. Marine-Forsi-
Agentie von Istrien in Veglia, vom 1. October 1839 bis 1. November 1843.
In gleicher Eigenschaft zum jetzigen Corps berufen vom 1. November 1843
his heute.
11. Bezahlung, Zulagen und Emolumente: Jithrliche Zahlung 720 1., Quartier 120 1. JI
12. Geleistete Caution: Vertrauens-Caution von 6oo . am Posten des Ober-Agenten
zu Montona flir Material-Verrec
1.3. Verheiratet, Kinder: Zwei Sihne Beamte und zwei Si in der Erzieh
seine eigene Kosten begriffen, eine Tochter,
14. Angeborene Fihigkeiten: Geniigend.
15. Physische Beschaffenheit: Vollkommen gesund, wie Miihen des Forstdienstes
es erheischen,
16. Fihigkeit und Kenntnisse: Bezliglich der Sprachen, Kalligraphie und Ortho-
graphie, erstere schin, letztere gut,
17. Spricht: ltalienisch, deutsch, krainerisch, versteht isch und franzisiseh, ersteres
vollkommen,
e b —— — —p
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Spricht oder iibersetzt auch: Uet

Welche Sprache schreibt er: Er concipirt italienisch und deutsch.

Beziiglich der Linder: Nur theor

Mitgebrachte oder im Dienste erworbene Kenntnisse: Du in Bohmer
Nieder- und Ober-Oesterreich, West-Ungarn, Kroatien, wark, IGdr
ombard: 2 bis
Im Dienst: Ki 4 it Quarnero, Gre 1t L I
Herrsct 1 e, V I in Cro n L4 Jahn

Studien und Wissenschaften:

\F matik, Linear 1 rten nt

n Budweis de 1 W I
u i hhaltung, Landwirthschaft sammt

Veterinirk he r-0

Nat 5"_""--.'i|i".i=l'.

Ausserordentlich? Me :, i
Akademie zu Mariabrunn von g ajestiit
pen von 400 1 ¢l

Haltung und Gebahrung: Haltung im Dienste gegen Vorgesetzte oder Unter-
4 g §

geordnete: Gut mit Alle

Eifer und Betragen:

t, in den Gu ften und B

Ob geschickt und zu einem verantwortungsvollen Posten geeignet?

schickt Seir Fleisses und semer Punkthehkent

Fehler: Keine.

Getadelt oder gestraft, wievielmal: Nie

Verdient Befirderung und welche:

FIE ¥

A. Comella.

i
v 11

Eh. Friedrich.

Bis hierher von KRe

—H -




K. k. Hafenadmiralat.

\ n
1

das hohe k. k. Marince-Obercommandao

s.-Erlasses Nr. 1953 5. III. w.

i~

In Belolg des hohen Pri

VO

wird dem hohen k. k. Marine-Obercommando im Anschlusse

n Chefarzte Dr. Bonsaing verfasste Krankheitsskizze tiber den Forst

beschreibung dieses Beamten mit dem

Ressel unter gleichzeitipem Riickschluss der Dienstes-

mnte

inten  J

horsamsten Bemerken unterbreit

den genannten Forstint

dass bei dem Umstande, dass Dr. Bonsaing

noch fir vollkommen dienstt: ch erklart, seine Arbitrirung hierorts

vorgenommen werden konnte.

I'riest, am 4. Juli. 1

Beilage Nr. 4a. (Zu Nr. 4 der Beilagen gehérig.)

Auszug aus dem Grundbuche,

yAan ¢ I Seite 14}

— —

Am 16, Mérz 1817

Als Wald-Agent

Nachgefolgte

| und Jahr Monat Dienstleistung

Orden

K k. Wald | 1817 Miirz 16 Im Bezirke von

cronannt

| Als Vice- |[1820 | December [18] Be

Waldmeister
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Beschluss

fachvereine d
Denkmal s
Weise herzustell
vor einem abermaligen Ein
ptauch in Zukunft
Da der Magistrat de

befindlicl

FTOSSEN

Vaters, in wiirn

tiberl

die nothwene
emverstanden  erklirt, so beehre

t. Euer Wohlg

s ndchster Verwane

dele boren um die

ter resp. Ar

Da ich am zo.

| B
en gedenke, so bitte

sofort einzulei

t besser v

echren

mit Threm Besuche zu
Abiinderungen zu besichtigen.

Luer Wohleehor

Genehmigen

Hochachtung, mit ich zeichne

Wien, 135, Februar 187q.

Herin Heinrich Ressel Wohlgeb:

Beilage Nr. 6.

Johann B. Anton Schmitt wu

Jahrhunderts zu Ingersheim bei Mergen

er auch seme Vor- und |

lung ge
I

zur Reeulirung ausgedehnter Wa

in die Dienste des Hoch- ur

er nahezu 10 Jahre in verschiedenen
nach Oesterreich, woselbst der deutsche
Als im Jahre 1805 der forstliche

war, strebte Schmitt aus Neipung z

te deswegen

Institute an. Er

Stelle eines Forstinspectors bei der
Zum

int wurde,

anzuty L30T

Anstalt in Purkersdori

prov

in Mariabrunn bis Juli 1837
Seine Verdienste an

emnes k. k. Rathes, sowie

FStern l\".'|‘.-.'|.‘.';l‘.|.||'t-|| bews

lcomplexe verwer

d

Landes

unter Bethe

in Laibacl

i et
das aunf de

Fachgzenossen, Thres vers enen Herrn

chen und so

mit einem (ntter zu ur

bewahren und

im Vorjahre

I

hat,

AN

vom ercin  hiezu

mich,

ersuchen, ob Si
en wollen,

Sache

g ert

und dort die

nach Laibach rem:

ich mir mit Postwendt zu antworten,

Ministeriun)
1

enheit den Plan der

vorziglich

en

Johann Salze:

t. Ober

forstrath und Prise

visch - kst ndischen

Farst-Ver

eines.

Ten.

rde r-Jahren des ve

the i |,-'I1|-['!_-n_ Wi

NOss, trat er

t. In diesem Fac

utschen Linde und kam dabei auch

Orden schfalls Doménen |

worden

Lehrcurs in kersdorf eroffnet

Lehrfache eine Professur an diesem

Concurspriifung ab und war im B

Hofkammer im Miinz- und Bergwesen

rischen’ k. k. Professor an der net

Hier

lehrte Schmitt von 1807
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Beilage Nr. 4.

|
sowie
n ausgeriistet, i sich
W dieser Truppe
Wig berich
ste
ik, im mil

er r‘ll,'\ |‘-.‘-iu|".‘.1|. n |
1g die Artillerieschul I
en mathematischen |
ner Art i ‘:
| |
innt. 5o '
Zeichnen als Hepetitor In i

tler ‘1 ¢, dann 1m Fe 1805 kam er als

Adjutant zum Hermann Peter Gral Kinigl in

commai er eine Compagne

| rte mehrere ihm von Erzherzog

e aus. Nach he
uf eine entsprechendere L.ebensstellur als sie ber dem |
1n Linie zu erhofi war, sinnend, horte er den Lelu
4+ 0 — - — —- - ————— - e -




an der provisorische . k. Forstlehranstalt in rsdorl nichst Wien,

der mathematischen Ficher

die Profes

inn iibertrager

blieb er fortan

Far shriftetall
rachschnitstell

im Jahre 1838 mi

seine  verdienst

||1;!['.:!1 urnel i|-'II‘.]

dler von

und 1849 nach nahez
lehramt unter 1

1den Rul

den bleibe and versetz 1853)

starb.« — In seinem ch als Mathematiker u

stellerisch Er verbffentlichte:

|:|‘::| zZum che '.".I'l__;l'l":ll liteten H|1-..-__\.
.« Wien 1812,

uber die geometrische Eintheilung und de

Beschreibung und Gebrauch emnes Dendrom

praktische Anweisur

fiblichen Pant Wien 1812 (2. Auflage 1810 Lehr
Wien 1813 (2. A

orstakademien. 1. Theil:

kunst und Algebr: 1822). L.ehrbuch der Geometrie

zum Gebrauche

oretische Geometrie und

Trigonometrie,
kunst.e Wien

und geometrischen I

Die pra

he Anleitung zum graphischen
wnguliren.« Wien 1821 (2. Aufl

der angewandten Mathematik, e sgriinde der Mec

haltend die Anfang

statik und Hydrau Wien 1821. Beschreibung eines verbesser

und emfacl
Berg

nometrische T

-ometers.e Wien 1821. h-praktische Anleitung

tuationszeichnung.« Wien 1823. Logarithmische und logarithmisel
feln.« Wien 1834 Anlei

¥

Consty

Gebrauche eines Taschen-Dendrom

Wien 1835 und 1830, D
uch «

— sWaldwerthschiatzung
Alg

je zwei weitere Auflagen;,

In zwei Thei

|\'t't‘h('|||u|l|~-:

sowile das

ni

:.‘qu,
erfahren.

Winkler's Schriften zeic

fassliche Behandlung d

sich durch zweckmaissige, klare und leicht

s Stoftes, dabeil durch eine streng wissenschaftliche 1

dung aus. Kaiser Franz wve

die literarische Thitighkeit dieses aus

neten Lehrers mit Interesse und resolvirte wie Schindler a. a. O. berichtet

am 16, December 1818: »Ich habe die B

her zuruckbehalten und es ist

dem Frofessor Winkler Mein Wohlgefallen tiber seinen Eifer zur Emporbringung
seines Lel

curses zu bezeugen.

Jeilage Nr. |

Franz Hi wurde in den Achtziger-Jahren des we

gL
¢n  Jahrhunderts

zu Kaschau in Ungarn geboren, wo er spiter auch das Gymnasium besuchte,

Im Jahre 1804 kam er nach Wien, um an der Universitit die Studien fortzu

setzen. Er widmete sich den mathematischen und naturwissenschaftlicher

und bestand im Jahre 1805 unter Professor Dittler die Prifung aus der

4+ B
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- Beilage Nr. 0.
i | . _
i . Nr. Jo. G. '] 845,
|
I | Hochgeehrteste Herren Professoren!
| In voller Uberzeugung, wie gerne Sie alles dasjenige wohlwollend
zen, was auch nur in geringster Beziehung mit unserer Wohlfahrt
stehet, wagen wir Sie zu ersuchen, uns Thre ‘rlaubniss zu emnem |
Musikvereine an dieser Akademie zu ertheilen, durch den wir unsere bis |
i jetzt erworbene Fertigkeit in der Musik zu vervollkommnen im Stande
| sevn werden.
b EEs 1st diess nicht allein unser; als auch unserer theuren Aecltern
| Wunsch, welche die, fir unsere Ausbildung in dieser schiinen Kunst gehabten
(| Kosten nicht fruchtlos ausgeworfen wissen wollen. Die Umstiande vereinigen
|j sich so pglicklich zur Reahsirung dieses Vorhabens, — die meisten unter
i uns sind musikalisch: — wir wohnen gemeinschaftlich: sind von jeder
H i : G ;
!l geselligen Unterhaltung ohne Zeitverlust, unserer Isolirung wegen aus-
|
| n geschlossen.
1|| I Wir bitten daher nebst Threr giittigen Billigung, auch um Ihr
| ¥ - - [T 1
i; Vorwort l3"-'.‘ Seiner Excelenz unserem gnddigsten Herrn Director, dass er
i unsern Verein wohlgefillig bestdttige. Thre ansehnliche Verwendung wird
I ! uns zur sicheren Hoffnung berechtigen, dass auch Hochstdieselben uns eine
il ebenso unschuldige als anstandige Erholung von ernshafter Anstrengung |
| gonnen wird; durch die unserer guten Aeltern Wunsch erfiihlet, unsere
| anderweitige Zerstrevung gehindert, und uns zugleich die schiéne Gelegenheit
gegeben wird, unsern wiirdigen Hr I
| ihres mithsamen Berufes zu versiissen.
I
b Forstakademie Mariabrunn den 1iten Hor 1815, |
| |
g | . 1 .
1 Im Namen aller Akademiker. |
1
] - e,
i Ignatz Edler v. Tobanz.
|
_!. Johann Franz Partisch. |
[i Georg Steinpick.
| M [ * % .
| oseph Heinrich Stratil.
n
Franz v. Pinter.
| Martin Bschai :
; Beilage Nr., 1o.
|
|
Nr. 3o. G. ]. 1815,
Eure Excellenz!
! Zur hohen gefillligen Einsicht, unterlegen wir Endesgefc
! von Praktikanten an uns gerichtete Gesuch, um die Erlaubniss zu
| 1 - ¥ - 1 .
i einem Musikvereine, sowie den ausfihrlichen Plan zu demsell mit der |
1
{ |
| |
!
! 4 n— — — — e - S— uer
1 ' L4
¥ .
| 16 Y
‘
|
!
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Vortheile, die dieses

Sy Ry
0 wollen; «

auch gn:

geschiitzte Unternehmen unter unserer

ht;

1 Hochderse
e Auashi

aass wWiIr 1

insamer 1

eI er Kunst, und Sitten

sind zu einleuchte

zu wollen. Nur erac wir, am d zu dem vornehms

kein Mitg
Akad

VETietzen

hinig vor

zu machze

, un 4

ied im Ver

Ehre

zu dulden sey, welches das gemeinss

yere unsittliche. Ver

guten Ruf, durch

wiirde dieser Musikverein auch jener einer Sittenharmonie werden, und d

treffliche Geist, der nun an Anstalt herrscht, durch dieses Mittel

leichter in seiner Lauterkeit, als s t durch strer

positive (Gesetze

erhalten werden.

Marial

nn, den 17. Februar 1815,

Johann Schmitt, G. Winkler, Franz Hoss

Professor,

An das k. k. Forstlehrinstitut zu Mariabrunn.

1 Erhohlung

Da die Musik nicht nur fir eine der edelsten A

nach vorausg ner Geistesanst ng angesehen werden kann, s

wirket, dass ithr mit allem Rechte in

selbst aut das Gemi s wohltha

der Reihe der Mittel zur hen Bildung ein angewiesen werden

ute in Maria.

theilet man zu dem von dem k. k. F

diirfte; so e

i i . !
brunn angesuchten und in dem wi

'n hiemit zurickfolgenden Plan

die Genehmigung, dass

entworfenen Musikverein geg

n Forstzi ge, als der Hauptzweck

wissenschiltlic

uch

auf keine Weise irgend einen Abl

ithres Aufe

iltes beym Institute,
i 1 N

Gut des Instituts, die E

telied im Vere welcl das gemein-

d de

obere unsittliche

verletzen w

Beilage Nr. 12.

Oberfinanzrath Si

smund von Hausegger, welcher mit Ressel durch

rbunden war, erblickte als Sohn eines hochgeste

s Licht der Welt. Die Zeit von 1815 bis 1828 verlebte

haft

i|‘.|'|:_:r. F

Militars 1806 zu Pest

von Hausegger in Italien, Er hatte eine ausgezeichnete Erziehung erhalten

itendes Talent

und

zeigte frith eine unwiderstehliche Neigung zur Kunst und be

er 1831 die Forstlehr-

fiir Malerei, Das liess ihn mit der Berufswa

Fy
4-T

W
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Studien mit Auszeichnung bee
Hen-Ver

It Mariabrunn bezog, wo er

ant ber der Cameral

diente zuerst als Forstprak altung in Laib:
| ’

B

Forster zu Bischoflack in Krain und zu Montona in Istrien, von 1840
bis 1842 als Forstconcipist in Triest, als Vice-Waldmeister in Lemberg bis 1849,
Ministerialconcipist 1im Ministerium fiir Landescultur und Bergwesen in

1853, bei der provisorischen ungarischen Forstinspection in Ofe

seiner Verdien

er in Anerkennu

F um die Hebung des Ertrages
er Hradek und Lykawa 1856 zum Oberfinanzrathe extra statum
ur Mieder-

eiters des

er Forstdirector

ernannt wurde. Im Jahre 1857 wurde von Hause

osterreich in Wien, zuletzt wirkte er an der Seite des technischen

Staats- und Fondsgiiterwesens, Minist Irathes v, Feistmantel, im anz

ministerium, Er starb am 3. December 1864. — v. Hauseppger war ein Mann

von bedeutender allgemeiner und gediegener Fachbildung, er fiihrte Pinsel und
Stift mit Geschmack und Gewandtheit. Er hat Ressel als bejahrten Mann mit

sprechender Achnlichkeit gezeichnet.

Beilage Nr, 13.

Ueber die Holzausfuhrsfrage.

Die allgemeine Frage iiber die nun zu ergehende Holzausfuhr-Verzollu

hat, wie aus der allerhtchsten Bestimmung, die k. k. Kriegsmarine vom Schiff:
bauholze nicht zu entbléssen, hervorgeht, zum Zwecke, die Ausfuhr mit einem

hol

eren Zoll zu beschrinken. Dieses sind die Schlagworte zur Verhandlung,

allein der Sinn dieser Worte ist tiefer gelegen als dass er durch blosse Meinungen

ergrindet werden kann, womit iiberhaupt nur ein Ansichtenkampf hervorgerufen

wird, welcher dem Zwecke gegeniiber ebenso unproportionirt endet, als er beginnt.

Es handelt sich hier um Grossen, welche nicht mit Worten, sondern mit
Zahlen ihren Werth oder Unwerth darstellen soll

1er die Beantwortung

E

dieser Fra nur einé arithmetische sein kann, welches sich auf die frithere und

gerenwirtige Wiildergeschichte griinden muss, um im stihalt der Bediirfnisse

ein Resultat zu liefern, welc sich als unumstosslich darstellt. Auf dieser

Grundlage wird man dann mit Bestimmtheit aburtheilen kinnen 1. ob iiberhaupt

die Ausfuhr verboten, 2. oder besteuert und wie besteuert, 3. oder die Ausfulu
frei sein soll.

Die Provinzen, welche am vortheilhaftesten topographisch lieg um die

Kriegsmarine mit Schiffbauholz zu versehen, sind im venezianischen Konigreich,

in der Grafschaft Gorz und Istrien.
h umstindlichen Er
» Wiilder der Rede,

Krain und Steiermark keinen erforderlichen Schiffbauholzertrag fiir die

Die betreffenden Linderstellen haben nac

h die

hebungen dargethan, dass nicht allein ndern a

k. k. Kriegsmarine darbieten, also ist nicht zu erwarten, dass ein héherer Zoll

gegenwiirtly was nutzen wir

arkt, denn es

derselbe frither g

. wohl aber hatte

wire wahrscheinlich nicht so viel Holz m fithrt worden, wobei es jedoch

ebenso wahrscheinlich ist; dass die Waldeigenthiimer ihr Holz noch wohlfeiler

verkauft hétten, wodurch der Datz equivalent worden wiire, ausser wenn der

4
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Datz m Holzwerthe

1 Helzausfuhrverbot
wo die Wilder voll
cenwirtige Ausfuhrverl
Denn
des Minimums ist, daher n:
Es wurden Anno 1817
a) Den Eig

storen, daher wurde

kann nicht i Abre

n

enthumer

g Schiffbau-Holzreservat a

d Salz erze
auf wird Geld in's
Zuwachs

Wilder aufzehrt, was wirklich

y nicht Tal
& Du

Holzverkauf

thn &

den Holzverl

aut

aber der Holzver

Grade ist, de

s5 auch aufl keinen Nachwi offen 1st, so wird der

Holzverkaufe hatte

Nachtheil noch mehr evident, denn von dem ubermas

heil, die Generationen durch underte werden

nur eine (Generation

aber den Nachthe

In Istrien ist der Holzmar

weegen Mangel an Wildern mangeln Regen und die 1
1 die Ho

d der Landmann auft roo |

¢) Du rausfuhr wird

werden.

hre vorausdenken,

die Gegenwart sorgenvoll Und der Landmann hat den geringsten

den grossten Vortheil der

Nutzen vom Holzve

an sich zu ziehen wusste.

Die Theorie ist |

uchtbringend, wenn sie die Praxis ve

esetzt, Das haben die o
hichte der Wi

gesetzten FFalle st sie e

so erwiesen, dass der Erfo

Theorie auf: weil sie ni

soll eine ne
1, S0 wilrder

.l(.l.".'.i Worte s

Datzes dem Holzwer

unniitz ist. Sei die Zahl

nur die Ueberbleibsel gerettet werden. Wi
Ueberbleibsel opfern?
Der 1

ffban auf

und Sachen in €

Holzspeculanten werden
der Zeit und Zahl

te zu erfahr

It

compr :"II‘.:_

heit hatte.

tausenden

sondern si mit

fuhrverbot des rohen Holzes ansuch

abzuschnel
U

ist im
Material 1

Das Commissions-Resultat wurde nach Stimmenm

namlich um seine Mercantil

sich ja nur um

iden, wenn

er unbenutzt

berechnet und

die Herren Commission den Herrn Marine-!
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waren doch in der Basis des Gegenstandes nicht gehorig informirt, denn die auf-

gestellten Behauptungen und Meinungen sind sich ganz ¢ gengesetzt, wie

kann also eine Mehrheit der Stimmen entscheiden, Gberhaupt lehrt die
Geschichte, welche unrichtigen Resultate mit der Stimmen
mehrheit von jeher und am meisten in wissenschaftlichen

Gegenstidnden erlan

t wurden.

Der Herr Marine-Repriise

ntant weist nach, dass die Wiilder, welche bisher

Schiffbauholz lieferten, leer sind, rauf bietet ein Commissionsglied das Schiff-

bauholz fiir sechs Linienschiffe

! Der Anbot war jedoch weislich nicht

obligatorisch, woher will dieser Herr das Holz nehmen? Aus Ravenna! Also
soll fiir das Holz, welches wverfault, das &sterreichische Silber.
welches nicht verfault, auswandern, Oder will er das Holz aus Croatien
nehmen. Von dort kann es die Marine wohlfeiler, selbst ohne Zwischenhindler
beziehen. Aus der Herzegowina? Von dort kann es wvielleicht sein, vielleicht
aber nicht, denn ohne den Waldbestand, die Qualitit und Preis zu kennen,
kann die Marine sich nicht beruhigt halten. Einer der Herren will das Reservat

einfiihren! Das Holz aber, was in’s Ausland ging, weil das Reservat

aufgehoben
wurde, kann nicht mehr reservirt werden, und wenn gegeniiber dem Reichs-
gesetze vom 7. Juli 1848 ein Reservat zuldssig wiire; so vereitelt die bisherige
Entholzung der Wilder den Vorschlag ganz. Der nédmliche Herr schldgt vor,
dass die Wilder gehorig geschiitzt und bewirthschaftet werden, was ganz mit
der Maxime Sr. Excellenz, des obersten Kanzlers Grafen Saurau iibereinstimmt,
welcher die k. k. Distric

Unter-Krain

rter anno 1817 aufstelite — ich war auch einer in

allein diese Districtsforster erhielten keine Instruction und konnten
nichts leisten, um so weniger, weil die politischen Behérden und die Wald-
€1

ithiimer gegen diese Waldzwangsanstalt waren, und weil alse die Districts-

forster nichts leisteten, wurden sie aufgehoben, und die Wilder der Vormundschaft
der politischen Be

rden iibertragen, diese hatten aber keine Organe, um beim

besten Willen zu erfahren, wie es in den Wil
hatte den Erfolg hervor:

eht, und die Formalitit

, welchen wir heute erlebt haben, nimlich

dern z

ra
Ausleerung und Vernichtung der Wilder, welche fiir
marine von so hohem Werthe waren.

und Handels-

Wie sehr aber selbst die politischen Forstbeamten den Untergang der

gten Walder bewirkten, mige das folgende Factum dienen: In Istrien bestand
das Reservat in den Schiffbanholzwiildern und der Kreisforstcommissir hat anno
1817 auf die Aufhebung dieses Reserv:

"
Des!

ts mit Grinden angetragen, welche mehr
keit der Wilder beriicksi Fol
dung Istriens. Dieses hat ein Forstbeamter bewirkt, also wenn man
die Erhaltung der W

als die Nothwendi

chtigt wurden, und d WAar

die Entwa

idlder unbedingt dem Forstpersonale anvertraut, so kann

der Staat immer noch getiuscht werden, er m

sste also dem Forstpersonale
die Erhaltung der Wilder als die einzige Bedingniss zur unabweichlichen
Pflicht machen.

50 hat auch ein Cameral-Forstbeamter, nachdem der k. k. Kriegsmarine
der Einfluss auf die Staatswiilder ungliicklicherweise benommen

wurde,
angetragen, die untere Hilfte des Montoner Staatsforstes in Wiesen zu ver-

g
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wandeln und zu verkaufen. Zum Glicke hat die Armuth Istriens keinen Verkauf

en lassen,

Joch Wald schon nicht mehr. Dies

T000

wiiren um zoo.ooo fl. verkauft word

1, '.-.-..hr'c-l'.:i *-i'.' als .{_'\i:t'\'l_' \\J;lir_l _i.‘[|‘.r|i..._‘|‘.

o fl. Holz liefern, a

Das Commissi

um 20 schon vom Capitalisten betrachtet, 10 statt

e 1
| | CTCE DWW

lied, welches den Antrag auf die forst-

minnisc

|1|:'|_'_;-; darein umso WeEniger

inze Holnung fer ehemaligen Schiffbauholzwilder keiner

forstmiinni werden konnen, welche in dem gliick-

den Schiffbau heérvorzubr

Mmuss

man nur d rag annehmen, und die Wald-

devastati ratens mit Ioo ultipliciren,

kein n Getreide.

iches Commissionsmi

ied hat gera

heraus das Eich

gl

keit war,

von Croatien als Wlecht declarirt, was eine grosse Unvorsichtis

itten entstehen konnen.

In der nzen Welt gbt es und sch

Producte gleicher Art,

deshalb soll man als Sachverstind unterscheiden, oder als Sachver-

mpromissen zu verwickeln. Die Sache

auftreten, um sich nicht in C

sesucht,

ist foleende: Die Holzkiufer haben die Eichen in den Ebenen Croatie
1

€ Sin

um einen wohll daher einen g ren Nutzen zu erlangen.

Die ebenen Wile

und wer v in Croatien auf

el sumpfig
I

Eiche gut

kostspielige Abzapfunge 2 wenig gilt.
I E - g

denn Ei

Yuf

und ihre ( vom Standort ab. In Regel n die

s Holz fiir Calombe Paranasali

da filo, und die hiheren Gebn

Corbame, alles Qualitiat, wenn die Stamme von Walddieben nicht

eschidigt wurden, was in Croatien beim Reich-

regipfelt oder s
thum an Wald und weni
l \'c'l'|1
servirten Staatswiilder
Forstd
jemehr Stellen die k. k. Krigg

Bevilkerung nicht zu besorzen ist.

Das ui Itniss der k. k. Marine zu den fiir thren Bedarf

wird sich aber noch ubler gestalten, wenn einn die

ection fir die Staats- und Privaty wird, denn von

ird, auf desto mehr

rsmarine

Hindernisse muss sie stossen; das Uebe dann ne die Centr

tande kommen wir

situng der Walddirectionen, welche w

* Landes

smarine auch unter das Mimsterium de

lurch kommt die k. k. Krieg

ir immer benommen, in der Wal

cultur und es wird ihr somit alle Hofinung

st auch in Croatien gro

vormundschaft der Forstverwaltung se

Wenn man aber die verschiedenen Zwe

her:

nach Geld, und zwar mehr | den Augen-

Marine strebt nach Holz, und zwar so fur die Folge

-2

den Augenblick.

P

A
L ]
‘rT

-4+ W
[
Y




-+

) Die Forstcentralisirung wird nach Autoritidt streben und die
Schiffhb:

deln, ndmlich Regeln e

holzwilder wie die Brenn- und Bauvholzwilder behan-

nfithren und handhaben, welche im

e

Einklange t dem Begriffe Centralisirung sind, sonst ents

ein Widerspruch, umsomehr, indem jihrlich in der Monarchie angenommen

bei 1o0,000.000 Kubikschuh Brenn- und Bauholz consumirt werden, so
mussen sich die zoo.ooo Kubikschuh Schiffbauholz arithmetisch
1n t].‘lk .“-s\'.nt::ln fir ll.it' T CW0N OCMh, OIS |\-ll|§il\'!-'\l'|‘ll! h 1[1L:z‘|1_ ‘.\'L,’ﬂnl_'\]:_']q_‘]]

architektonisch genommen diese Proportion nicht statthat, und also die

Schiffbauholzwilder eine eigene Behandlung ansprechen, um Schiffbauholz

und nicht Brenn- und gerades Landbauholz zu erlangen.

Die Stimmenmehrheit gegen die k. k. Kriegsmarine ist also insolange
gefahrvoll, bis sie nicht selbst thre Wiilder fur ihre Zwecke administrirt.

Ich war k. k. Districtsforster und gehorte zur Wildercentralisirung, dann
diente ich im Camerale als Waldmeister, endlich als Marine-Agent und kenne

die technische Ideenjagd praktisch, namlich, dass jede Autoritat die andere zu

dominiren sucht. I nde Beispiele mégen meine Erfahrung bestitigen.
I. Als Di

diese Worte selbst commentiren.

trictstorster hatte ich iiber die Wiilder zu wachen und musste mir

Wenn ein Waldbesitzer einen so grossen Hieb fiithrte, dass
seinen Nachkommen kein Wald mehr geblieben wiire, musste ich es
hindern, aber nur mit Berichten. Der Eigenthimer recurrirte an's

Kreisamt und erhielt die Bewilligung zum Hiebh, welcher sub

spe rati schon vollzogen war. Die politische Behtrde hat dominirt.

[. Im Montoner T

arbeiten in Antrag gebracht, damit die Sterblichkeit der S

walforste hat das k. k. Waldamt umfassende A

vzapfungs-

amme (36.000) auf-

Landesbau-Direction wurde das Geschift dbertragen und sie hat nur

hére, der

hkeit nicht

el des Waldes trocken egt, und zwar dort, wo die Sterb

ein Dri

stattfand. Hier hat die Landesbau-Direction dominirt. Es entstand ein Rechts-
streit mit dem Unternehmer und um den Beweis nicht zu verlieren, wurden die
Abzapfungsarbeiten eingestellt, und um Recht zu behalten, wurden iber
zoo.oo0 fl. Holzwerth dem Tode Preis gelassen, weil es sich um 1qoo fl. Ersatz

len musste, um die legale

handelte, welche endlich das hohe Aerar doch z
Confusion zu endigen.

Hier hat also die Landesbau-Direction und Justiz dominirt. Und zwar

Einer gegen den Andern und das k. k. Waldamt in der Mitte.
ITI. Die Mihlen im Walde bestanden seit undenklichen Zeiten, der Wald war
|

zum Bewundern; und doch ist es einer Autoritit eingefallen, d

=s¢ Miuhlen als

llich zu erkliren und abreissen zu lassen, darauf erfolgte die Sterblichkeit

scl

aus Unterlassung der Abzugseriben, das Aerar musste diese Mihlen sammt Inter-

essen bezahlen und jetzt spricht eine anders Autoritit von Errichtung neuer
Mi

n, um einen Ertrag zu erlang
IV. Nach zehn Jahren erfolgte die zweite Abzapfung auch von Seite
:lang, aber auf die Unterhaltung wurde nicht gedacht
fung ob, dem k. k. Waldamt die

der Landes-Baudirection, es

denn der Landes-Baudirection lag die Abz

- i
i
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mussen Iten, was unm ist, aber es
muss g namlich die R muss gering sein, also i

k. k. Kriegsmarine das Holz von Montona um 15 }

r. per K

2z fl. 30 kr. zahlen muss, wo findet dann

konnte, dasselbe von Privaten

+ die Forstwirthschaft, di

3ewirthschaftungs

Die Arithmet

das hohe Aerar die Ersparniss, wel

die

ldazss

administration her

noch miichti

WAar

gebenheiten, Sein  und

Krieg

auch
zum Kriegssc

iss nicht,

oraus machen, die k.

nach dem letzt

.‘I'Iil\l'!.

e k.

und dennoch

1e Bediirfnis
en Wald, we

gesetzt die neue
k. k. Marine Concessic

Behorden immer eine Obe

werden,

also die

Krieg

it flir il

Staatszweck, so

It die Wild
nisse von ithr administrirt werden, weil es auf eine ihr zusagende
\rt stattfin i

len wirde:

k. k nur tolerirt im Staate

dominiren, weil e

l'oleranz ihr bemisst. Die scholastische
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Forstverwaltung wird die Wilder in re

gelmassi Schlage eintheillen und kunst-

massig be

rthschaften, diese Regelmissigkeit wird aber der k. k. Kriegsmarine
Holzarten und S

bentthigt, wodurch mehrere Uebel entstehen.

ime liefern, welche sie in einem ganz anderen Verhiltnisse
1. Es wird das Feld zu gross zum Licenziren des iiberfliissigen
Geholzes und

z. die Marine wird gezwung von den Privaten ihren Bedarf

viel theurer anzukaufen,

3. die regelmissi Waldwirthschaft wird

nur gerade Stimme erzeugen

deren der Schiffbau nur zehn Hunderstel benothigt, also neunzig Hunderstel

miissen dann gekauft werden.

4. Weil die scholastische Waldbewirthschaftung nicht das néthige Sortiment

zum Schiffbau liefert und die Wilder auf hundert Jahre voraus oreanisirt werden,
o =

so wird auch die Inconsequenz eine hundertjihrig ¢ gesetzt nun, die

k. k. kriegsmarine wird genothigt, jahrlich nur um 1oo.000 fl. Holz, von Privaten
zu kaufen, so betriigt in hundert Jahren die angekaufte Holzmasse 1o,000.000 fl.
und dieser Preis ist doch zu hoch fiir die Waldwirthschaftsregeln, welche von
Oben nach Unten wirken wollen, denn der Schiffbau benithigt viel mehr fgurirtes

als gerades Holz, die Schlagwirthschaft liefert aber beinahe durchaus rerades

Holz denn die Forstliteratur lehrt folgende Schlagsmethoden fiir Eichenhoch-

wilder:
a) die Durchforstung, wobei, che ein Wald gehorig bewirthschaftet wird,

wr die beschi

gten oder kriin

dichen Stimme ausgehauven werden:

b} der Dunkelhieb in der Schlageintheilung, wobei nur cirea die Hilfte der

stimme ausgehaven werden, um eine hinreichende Besamung zu erlangen; ist

diese erfo

¢) findet der Lichtschlag statt, welcher ein Halbscheid der geblichenen

Stimme wegnimmt, endlich erfe
d) ginzliche Abtrieb und dann

¢) wird das Jungholz in Schonung gele

et und von beild

g 20 zu 20 Jahren

geplantert (durchforstet), nidmlich das unterdriickte Gehilz wird herausgenommen.

Auf diese Weise wird der Wald complet, er erzeugt das grosste Quantum
und ist daher sehr 6konomisch fiir Brenn- und Bauholzwilder wegen dem gerad-
schiiftigen Landbauholz.

Ein wesentliches Gebrechen erlangt dabei aber die Faser, denn das so

fur den Schiffbau, weil im dichten Stand die Stimme nur schwache Laubkronen

erzeugte dabei auch geradschiftice Holz ¢ t+ nicht die hinreichende Stirke

und wenig Aeste haben; die Stimme erhalten nicht die nothige quantitative
Nahrung aus der Luft und werden vom Winde nur an geringen Widerstand
gewohnt.

Die Alten haben diese Schlagwirthschaft nicht gekannt und nicht befolgt,

wozu sie der Ueberfluss an Wildern nicht nithigte, sie nahmen die Stimme im
Walde nach Bedarf, und diese Methode nennt man Plinterwirthschaft oder

Femmelwirthschaft,

—g -
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theile bezi zeugung der grosstmoglichsten

Sie hat so grosse Nag

ven und die

Holzmen: lehrten diese Bewirthschaftung aufga

h die zweifache Holzmenge nebst andern

Strass

achlagwirthschaft eir n, wodt

die Viehw anlegung und Uebersicht erlangt

n Vortheilen f

n. — Allein fiir den Marine-Zweck ist Planterwirthschaft die entsprechendste

Hl'?w]h_'_‘mc'l|Iclt]l'. \\r_'i| :llJltl".'I'l (!'.]'I'l'h ili("\'.' JENE }".li'mc;n ;-|I.|r*._;l weraen, \\c-|c'|1{'

der Schiffb

au anspricht, und ohne welchen der Schiffbau micht ausfithrbar ist.

Diese Wahrheit sehe ich als alter schulgerechter Forstbeamter desshalb
h die Sc
nheit komme, das Schiffbauholz zu beurt

nie in

e, dass

. ShhL .
ein, wel ch sconsiruction  so genau

eilen. Ich sehe desshalb auch

ein, dass fur die k. k. Kriegsmarine wenigstens zo0.000 Joch Wald bei regel

siger Schlagwirthschaft reservirt werden miissten, wo hingegen 50.000 Joch

Schiffbauholz mat der Plinterwirthschaft gewonnen

Wald hinreichen, wenn d
i Dieser Unte

die Schlagwirthschaft nur gerade, die Plinterwirthschaft aber alle nithigen Formen,

rmen, weil

im Mangel der nithigen Schiff bauholz

rschied |

Vvon '\\.I':.I her der .\”u\i'. ner v |('|(' \II\ un _-|||- SLEC lel'\l"l 1cht .||'|r.| Zu HI':'I1|'|1|1|(‘

s

st (hefert).

schlag

ft liefert figurirtes Holz, weil der Wald Liicken erlangt,

Plinterwirthsc

die Aeste

die Stimme neigen sich erstlich :n ca h auc

Licht, ferner breiten sic

Stamm

nenge ernahrt

5 Windes

den Stamm noch mehr. Die grosse |
r Andrang
seinen aserstoff.

lches Swvste

arine ein Staatszweck, so wird die Planterwirthschaft die Ober-

phire, endlich t den Stamm

soll die Oberhand habenr?

en, 15t sie dieser n die Schlagwirthschaft siegen.

hand ha

Lassen die Forsthehiorden nterwirthschaft und die Auswahl der

Stimme von Seite des Marinepersonals zu, so0 ubt die Marine den technischen

die dem Staate

rsthaush:
Mehr

t aus und jede Nebenadministration ist Uberfliiss

1slage verursac

t
1L

Lassen aber die Forsthehorden die Plinterwirthschaft der Marine in den

thr reservirten Wiildern nicht zu, was am wahrscheinlichsten ist; so wird sie

damit auf den Eichenholzverkauf von Privaten gewiesen, und dann wird der

Finanzminister, die fritheren mit den gegenwi n Schiffbavholzkosten wver-

llenden Nacht

il, welchen das technische Subordinations-System

den auff;

gleichen

der fiir die k. k. Kr marine reservirten und vielmehr moch zu reservirenden

wehi

Wenn auch dieser Nachtheil beim ersten Blick ni

iliminare entnehmen,

fbauholzwillder hervorbringt, im ferneren Marine-P

t auffillt, so wird er mit der

Zeit auf Millionen anwachsen, und dann ein zu spit eintreten, welches als

Cu

minationspunkt die Ausdehnung der Marine zu beeintrichtigen drohen wird.
Werden aber die bisher reservirten und noch zu reservirenden Schiff bau-
anvertraut, werden

holzwilder der k. k. Marine in thre ungetheilte Administration
nach einigen Jahren alle Gefahren fiir die Marine und das jihrliche Priliminare

fend,

sich vermindern., Folgende Vergleichungen, den Montoner Thalforst betr

Mg eine praktische Uebersicht des bisherigen und voraussehbaren administra-

s liefern,

tiven Geschaftseany
gang

ot
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Zur Erreict

des Thalforstes, verging

Arl
nmer zehn Jahre, wo dann die Anreg
des Waldstan

das k. k. Geniec

erossart ném ‘ockenlegung

1 bisher i

1 eingetretener | 5 eintrat (ad 1V). Das hohe

Kriegsministerium VT itzen und die

Jahre erfol und auch fur die

Ausfihrung wurde

Erhaltung gleichzeitig gesorgt werden.

B

Vermi A verkauft die i'l'l.‘\h'.'l'i_'_‘l Forstverwaltur

und Gapfel,

sogar jetzt das Buschholz, mit kleinem Ertrag, die Marine-Administration wiirde

vermoge B diese Abfille den Armen unentgeltlich

amit sie wegen

totalen Holzman

nicht genothigt sind, das hoffnungsvolle, fiir die Nachkommen

aufzuziehende ju Schiffbauholz zu stehlen. Die Marineadministration

wiirde nidmlich geben, was sie nicht braucht, um das zu retten was

sie braucht, welche 1ktischen Dysteme die Forstverwaltung aus

enhandelte.

unpraktischem Systeme ent

Die Marineadministration wiirde die Holzverkiiufe an Private vermoge B

t A das

ministration ve
ler Waldprese Zella-

E1n-

auf das Aeusserste beschri

i :
iken, was von der For

Gegenthell 1st. Seit dreissig Jahren habe ich in

en Kiel fiir eine

griga drei starke, sund chen durch

fluss geschont, weil sie ¢

£
gEe

hédtten. Nun sind sie verschwunden, weil si

als

verkauft wurden, obgleich sie auch abgestorben zum Kiele getan

die Montonerstimme nicht von innen, sondern von aussen absterben.

F

Es 1st jedoch 1

t mehr zu erwarten, dass der Montoner Wald

n Republik wachte der Capitanio von Raspo

Riesenstiimme fiir Kiele u. dgl. liefern wird, wie sonst, denn unter der

alten venezianiscl

Verm Gesetz dariiber, dass die dlder, von welchen das

1317 aber

Wasser in's Thal kam, nicht a wurden, s

 }
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die Ausrottung ht gehind ther, und wringt jeder Ke

emne solche Meng ins T

» Stamme die Einerdung fiber go Jahre

nicht tberleben koénnen, wohing

Kielholz 200 bendthigt, dasselbe v

aber in Croatien gefunden werden.

Was die Ansicht des Herrn ,\f;l:.illi-. von Pollerini
Wald betrifft, als ob derselbe die e

er den Montoner

g fiir die k. k. Kriegsmarine

sel, dariiber berufe ich mich immer auf meinen gehorsamsten Ausweis der

Marine-Schiffbauholzwilder ve

n to. Mirz 1849 ad. 5. 53 Anno 1849. Hinsichtlich

rste, dann

der Abzapfungsarbeiten im Montoner Tha

r Schiffbarmachung des

Quieto-Flusses und Reinigung des Hafens Quicto ist seit 1849

e im Auge,

allein die go.000 fl. Auslagen wverzogern die Realisirung schon  drei Jahre und
lasser

sie auch nicht sobald zu.
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Die Marineadministration wi
denn die Antri

irde mit der halben Auslage den Zweck

erlang

=

n, ize der gemischten Commission sind weitgreifender als
die k. k. Kriegsmarine fur ihren Zweck benothigt, in der benannten Commis-
sion hatte das Politikum, das Camerale, der Techniker und die Mar
einen anderen Zweck, wobei die k. k. Marine als nicht se
stration in der Minoritit blieb,

ine jedes

ige Admini-
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1801,

Recht sehr hat es mich wieder einn

Schri
ither Ressel zu antworten.

Meine B
Als Aspirant fiir emn

ftziige zu erblicken und beeile mich a

ntschaft mit Res:
P

santritte

# 1m kaiserlichen Oper

or Kern bep d

=5 des Pro

es Lehre

Jahrestag ¢
|.

e

elerlichkeit eine Rede zu en. Die

an den Professor,

Schriftzigen am Titelblatt zur Ueber

dass er ein

ein Freund hinfithrte. Da hirte il

Ressel, zu welcl
7

fur jetzt =

lung warte,
‘.\l:II i'.

er und ich erfuhr,

ooaus dem

orstinstitut zu Mariabrunn sei, der aufl Anste

mit Zeichnen und ke phischen Arbeiten ¢

hr mit thm, verschw:

e1nig freur

dass er Bezirksforster in iin geworden sei 1816, Wihrend meinem

meiner

Operateur-Inst

Assistent und Supplent der Kanzel der Augenh

en Aufenthalte

ZWEL]

-1
von o inim.

Im Jahre 1821 Ende ljahres nach Ueb der Lehr-

kanzel an den neu ernannten ich mach Triest.

Zusamm

Im Jahr 1822, Sept
er war nunmehr Vice-Waldmeister bei istenlindischen Domanen-Ad-

sbrunn. — Nun waren wir unzertrennliche

ministration, unter Baron Konig

allen seinen vielfaltigen

Freunde und so ward ich sein Vertrauter auch

Erfindungen. Wir wohnten ein Jahr lang, beide Familien zusammen in

1 zum Stadtarmen-Augenarzt in Wien

éiner camp Im Jahre 1824

€, Nun hatte ich fiir Ressel daselbst

ernannt, wo ich im October anlang

e, Privilegium zu einer Maschine zur Stromauffahrt,

verschiedene Gescl

Ein Werk iiber Theatermaschinenwesen zum Druck Gerold anzubiete Im

eise nach Triest, da erzihlte mir

_[.1|1I't- 1825 machte ich eine Urla

wube gemacht zu

rens, dass er eine wich

Ressel

haben, die Schraube statt den Schaufelridern bei Ik

fschiffen — und

Korkzieher in der Hand erklirte er mir die W ng. — Alse

denn was das Comité fur

vom Sommer dieses Jahres datirt die Erfir

ent, in der so sehr gefehlten Biog

e anfithrt, ds

85 Er

das Monurm
Jahre 1812, schon als Student in Wien die Idee gehabt und eine Z

;_;rll'!:l\'hi t

chnung

ass vorgefunden hat, ist mir nicht

e, die man in seinem Nacl

1

nnern kann, dass er etwas davon geg

glaubwiirdig, weil ich mich nie

mich erwihnt hat. Er erzihlte mir seinen plitzlichen Einfall so mit Hitz-
als Neuigkeit, dass er ihn gewiss ¢ t hat.

ist am ro. October 1826 notirt: Von Ressel
: |

sprochen, und so fing die

nals zuerst

In meinem Tageb

eeschrieben ha

einen Brief erhalten, und dass ich am selben Tag

In Triest hatte ich mit Ressel viel von Dir
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Bekanntschaft zwischen euch schriftlich an. Am 25, October erhielt ich
von Dir einen Brief und schrieb hiertiber an Ressel nach Triest. Im November
den 8. ein Brief von Dir an mich; den 17. ich an Ressel. Den 15. December
kam ein Modell der Schraube als Dampischifirad von Triest fir Dich, was
ich gleich absendete.

Im Februar 1827 den 8. stand Ressel’s Privilegium in der Wiener

Zeitung, auf die Schra X

Am 2g. April 1827 kam Ressel bei mir in Wien an — Dir hatte
ich seine Ankunft gemeldet und Du kamst den 1. Mai nach Wien, — an
welchen Tag ich den Ressel mit Dir bekannt machte, Nachmittags fuhren

wir alle drei zusammen nach Atzpersdorf, um Deine l):am|_11|nu-~-:'ninu hei

Klein zu besehen. Den 21. Mai musste Ressel mit Dir nach St. Stephan,
am 25, begegneten wir uns in Mérzhofen, wo thr nach Wien zuriickreistet
ich nach Triest, wo ich als kistenlindischer Augenarzt angestellt war.

Den 5. Juni kam Ressel von Wien in Triest an. Sein Geschaft

war vorziiglich, um mit einem Rechtsgelehrten Dr. Sonnleithner, wegen

dem Protest des Englinders Morgan der das Privilezium nach Vene

zu

fahren ausschliessend zu haben glaubte, die nithigen Schritte einzuleiten.

1828, 21. September reiste Ressel von Triest nach St. Stephan.
Wiihrend dic Dampfmaschine daselbst in Arbeit war, trieb die Ungeduld
Ressel nach Paris, den 2g. April 1829 ging e¢r ab, den r1. August kehri

er zuriick. Die Probe mit der Schraube war aufl der Seine gemacht worden.

Es kam zu nichts, die Unternehmer liessen die Sache fallen und bemichtigten

fiir sich die E

Die Barke war hier zur Probe fertig, Deine Maschine angelangt.

Privilegiums-Gesuch.
Liébliches k k. pol. becon. Stadt-Magistrat

in S
I'ries

Ieh, Josef Ressel,
eine neue Erfindung g

;. k. Waldmeister hier, zeige hiermit

Hmend an,

emacht zu haben, welche darin besteht: smittelst eines

Rades, welches einer Schraube ohne Ende 1d einer

icht, im Wasser von ir
fiusseren Kraft in Bewegung gesetzt, zum Fortzichen der Schiffe auf dem

Meere, auf Seen und selbst auf Flissen anwendbar ist; dann auch als Trieb-
kraft bei Miihlen angewendet werden kanne.

Die genaue Beschreibung, nebst einem Modelle und Erklirungs-Zeich-

nungen, liegt in A bei

Auf diese angez e und varschriftsmiissig beschriebene Erfindung

suche ich hiemit um ein Privilegium auf zwei Jahre an, zu welchem Ende

die nach § 16 des a. h. Patentes vom 8. Dezember 1820 entfallende Privilegiums-

taxe von Zehn Gulden C. M. und vermige § 18 die Expeditions- und Stempel-

e |

is

-




gebihren mit Sechzehn Guiden C. M. vollstiindig von mir entrichtet, und um

die Ausfertigung des amtlichen Certifikates zur Sicherung meiner Prioritiits-

Anspriiche gebeten wird.
Triest, am 28, November 1826.
Josef Ressel m. p.

Beilage Nr. 16.

Beschreibung

des schraubenférmigen Triebrades bey der Dampfmaschine zur
Seefahrt, dann Wind- und Schiffmihlen
von
JOSEF RESSEL
k. k. kiistenlédndischer Dominen-Inspections-Waldmeister,
Triest im Jahre 1826.

§ 1. Das lastige Getose welches die Schaufelrider der Dampfschiffe

en der Schiffe, welches diese Rider

hervorbringen, und das unangenehme Beweg
verursachen, ferner die Kraft- und Zeitverschwendung in ihrem Gange hat in
mir das Bestreben rege gemacht, eine Vorrichtung zu ersinnen, welche diese
Gebrechen nicht hat. Auch wird zugleich dem hiesigen Vapors-Privilegienbesitzer,
welcher ein Auslinder ist, und sein Privilegium monopolisirt, sich Geld macht,

und selbes ins Ausland trigt, durch meine Erfindung zum Nutzen des Inlandes
sein Monopol geschwiicht. Ich hingegen gebe Jedem, wer es haben will, das
Privilegienrecht gegen ein kleines Honorair, mit der Bedingniss, die Dampf-

maschine aus dem Inlande zu beziehen und das Schiff in Triest zu bauen, und

so irre ich mich nicht, wenn ich erwarte, dass bei diesem Umstande und wei
die inlindischen Dampfmaschinen nur halb so theuer zu stehen kommen als
die englischen, in einigen Jahren Triest 2o Vapore ins Meer stechen und das
ganze Geld im Innlande ldsst. Ja reiche Kaufleute haben mich sogar aufgefordert,
eine Vorrichtung dieser Art zu erdenken, und dieses war mir umso gewiinschter,
indem ich auch schon um das Privilegium aufl die Fahrt Stromaufwirts
ansuchte, und mit beiden Mitteln dem odsterreichischen Staate erspriessliche
Dienste leisten werde.

§ 2. Ich ging von der Theorie der Schraube aus, und gab dem Beweger
des Schiffes die Schraubengestalt, wie es das Modell deutlich zeigt.

§ 3. Dieses Schraubenrad hat ganz im Wasser sich zu drehen, daher
wird seine ganze Fliache beniitzt, und ein gleichférmiger Zug hervorgebracht,
was bey den Schaufelridern nicht der Fall ist; diese geben dem Schiffe
Stéisse, und nur eine Schaufel wirkt, zwei hindern die Fahrt, und drei gehen
miissig.

§ 4. Die Grosse dieser Vorrichtung hiingt von seiner Bestimmung ab.
Fiir kleine Barken ist ein Rad mit dem Durchmesser von IY, fiir Trabaceli

von 31,7 fiir Brigs von 6 Wiener Schuhe meines Erachtens hinreichend.

Grosser als sechs Schuh Durchmesser glaube ich, dass thre Erzeugung zu schwer-

ns
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fillig wird, indem die Wiinde diinn seyn miissen. Bei Fregatten oder Linien-
hnellig-

schiffen kann man ja 2 oder 3 dergleichen Rider anbringen. Mit der Sc
keit der Umdrehung ersetzt man ja die Anzahl; es braucht sich daher die
Triebkraft zu vermehren, jedoch nicht soweit, dass die Schnelligkeit den
Mechanismus consummirt.

& 5. Der schicklichste Ort, wo das Rad anzubrin
man zwey Rider auf einem Schiffe will, kann man sie an den Flanken anbringen.

ren kommt, ist vorne. Wenn

Am Hintertheile ist es nicht rathsam das Rad anzubringen, weil der Strom, den
das fahrende Schiff hinter sich bildet, dessen Wirksamkeit hindern konnte.

§ 6. Als Triebskraft kann man den Dampf, Menschen- oder Thierkraft,
ja selbst den Wind anwenden, mit den bisher in der Mechanik vorkommenden
der Windes-

Vorrichtungen und beliebigen Getrieben und Kammridern, Ja Betr
kraft gedenke ich, dass ein auf dem Verdecke des Schiffes angebrachtes
Windmiihlrad den Trieb in jeder Richtung hervorbringt, welches ich auch zu
realisiren versuchen werde, denn der Nutzen und die Sicherheit bey kleinen
Fahrzeugen ist zu auffallend.

& Das Schraubenrad wird am zweckmissigsten aus Eisen gegossen
ausfallen, weil es dann Ein Kérper ist, und glatte Winde haben kann. Es kann
auch das Gerippe geschmiedet, und dann mit Blech belegt werden. Endlich kann
das Gerippe des Rades auch aus Holz gemacht und sogar mit Brettern ver-
schaalt werden, aber dann fEllt es zu dick an den Kanten von N bis M aus,
und erschwert die Schnelligkeit durch den Wiederstand, den es im Wasser
findet, und ist daher nur bey Schiff- und mit Leinwand verschaalt, bey Wind-
mithlen anwendbar.

§ 8. Die Spannung der Schraubenfliiche richtet sich nach dem Bediirfniss.
Je schneller als die Fahrt Statt finden soll, ohne das Schraubenrad sehr schnell
bewegen zu lassen, desto grosser muss diese Spannung seyn. Bey dem ersten
Dampfschiffe, welches in Triest gebaut wird, richte ich das Schraubenrad von
5 Schuh Durchmesser und 6 Schuh Spannung. Das Modell stellt ein solches
Schraubenrad, dessen Spindel 6 Zoll und die Spannung von A bis B 6 Schuh,
und den Durchmesser 5 Schuh haben wird, vor. Die Erfahrungen werde
ich dann dem Drucke iibergeben.

§ g. Die Dicke der Wiinde selbst richtet sich nach dem Durchmesser des
Rades. Bei obigem Rade werde ich die Wand 1 Zoll an der dusseren Kante

und 1Y), Zoll an der Spindel aus Gusseisen machen lassen.

¢ 10, Sollte das Rad nicht aus einem einzigen Stiicke durch den Guss
von Eisen hervorgebracht werden kiénnen, welches von der Eisengussfabrik
abhiingt, so lasse ich es in Theilen machen, und zwar:

Die Spindel, ein dichter Zillinder von Gusseisen, wird ein Stiick seyn,
die Wiinde aber aus 8 Theilen A bestehen, wie es das Modell durch die
Radien r zeigt. Die Spindel wird eine Falze von Y, Zoll Tiefe bekommen,
worein die Theile A genau passen missen. Der Zusammenhang der Theile wird
auch wieder mit Falzen erreicht, welche die Gestalt < haben miigsen und
demnach wird der Theil 4 1 mit 4 2 so verbunden seyn, dass kein Theil aus

der Richtung abweichen kann.

-H-
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Nebstdem erhiilt jeder Theil A 2—6 lange,

s

¥

§ S 5 e :
‘“ﬂ o | %" dicke geschmiedete Zapfen m, welche vor dem
~ J

Gusse in den Model kommen miissen; diese Zapfen

en durch die Spindel (Modell 5) zu gehen, und

werden dann mit Schrauben an der Seite, wo sie
hervor

gen, befestiget.
.'\; 11. IDie Form, welche die Wiinde 4 haben
mussen, um die Schranbe zu bilden, wird auf die im

Anhange erklirte Weise bestimmt.

—~—

N T e § 12, Ihe Anbringung 5 Rades, wovon im § 5
Fig. 1. ] -']‘-1'LIL'|‘L'11 wurde, hingt daher mehr vom Belieben
ab; — ich werde also jedenf: das Schraubenrad bey dem ersten Dampfschiffe

dieser Art, am Vordertheil des Schiffes anbringen; demnach muss Folgendes
Statt finden:

Die Spindel, welche ausserhalb des Schiffes zu seyn hat, ist schon im § 10

beschrieben; ihre riickws

Verlingerung aber muss die Gestalt der bei-

gelegten Zeichnung haben.

a) Die Spindel verlingert sich von ¢ bis =,
5) In den Ort, wo sie den Schiffskorper durchgeht, muss sie konisch seyn,
so dass der Theil y in die Mutter K, welche in das Geholz wasserdicht einge-

lassen werden muss

zu liegen kommt.

) In =z ist die Spindel spitzwinkelig rmig und lauft in emner stumpif-

g

seelformig ausgehohlten Schraube w, welche in dem Gestelle b sich

befindet.

) Im Falle als von aussen Wasser ins Schiff eindringt, ist die Schraube nr
anzuziehen, damit die Spindel sich in K einzwingt. Zuviel Einzwingung ist

ein Hinderniss in der Umdrehung. Daher muss man das rechte Ziel beobachten.

Wenn auch etwas weniges Wasser ins Schifl eindringt, wadet ja nichts.

¢) In g ist ein kleiner Trichter, dessen Verlingerung ein Réhrchen bildet,

welches durch X bis an p reicht, damit man etwas Oehl zur Verminderung der

Reibung einlassen kann.
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f) Das Rad muss so angebracht werden, dass es ganz unter dem Wasser-
iegel sich befindet, denn der Theil, welcher ausser dem Wasser 1st, wirkt

nicht, die Wellen schlagen nachtheilig an, und weil, je tiefer von der Oberfliiche,
das Wasser ruhiger ist.

¢) Die Spindel muss im Horizont des Wassers liegen, denn sonst wiirde
sie, wenn das Rad aufwiirts stiinde, das Schiff heben, und im entgegengesetzten
Falle, senken. Ist sie aber im Horizont, so zieht sie das Schiff im Horizont
nach sich.

Jt) In I ist das Getriebe, in welches das Kammrad der Maschine eingreift.

i) Zur Vorsicht ist es gut, vor dem Rade die Eisenspangen ! von oben
anzubringen, und auch wiirden derley Spangen, von der Seite des Schiffes aus-
laufend, bis an den Punkt, wo die Spindel endet, gute Dienste leisten; denn
bey grossen Wellen, wo oft das Schiff mit seinem Vordertheil ganz ausser das
Wasser kommt, wiirde das Schraubenrad beym Einbruch des Wassers nicht so
einen nachtheiligen Schlag erleiden, wenn die Spindel dort in einer Mutter
laufen konnte, wo sich die vertikalen und horizontalen Spangen kreuzen, ferners
sind diese Spangen dienlich, wenn man in den Hifen iiber Stricke fahren
muss oder in ungefihr wo anfihrt.

k) Wer zwey dieser Rider an den Seiten des Schiffes anbringen will, mache
sie an wie die bisherigen, was den Ort anbelangt, hinsichtlich der Richtung,
wird jeder einsehen, dass die Spindel paralell zur mittleren Durchschnittslinie
seyn muss. In diesem Falle ist ein Getrieb mehr nothig, nidmilich jenes zwischen
dem Kammrad der Maschine und dem Getriebe C. Diese letzteren miissen im
rechten Winkel zusammenstossen. Die Ruhepunkte der Spindel wiren die fiir
jedes Rad an den Flanken des Schiffes gut zu befestigenden Spreitzen.

§ 13. Zur Berechnung der Fahrt hat man die Grossen:

a. Die Spannung, und

b, den Durchmesser des Rades.

e
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Aus beiden erhiilt man den Kubikinhalt und sofort das Gewicht des
Wassers, welches eine Umdrehung des Rades bewirkt, woraus sich die Stirke
der Maschine entnimmt.

c. Die Geschwindigkeit der Umdrehungen endlich gibt die Grosse zur
Bestimmung der Geschwindigkeit der Fahrt.

Anhang.

Das Schwierigste bey der ganzen Sache ist die Verfertigung des Schrauben-
rades, wenn man nicht den Vortheil in der Formung desselben kennt. Die mathe-
matische Erklirung ist nicht jedermann fasslich, am allerwenigsten einem
Schmiede, und daher gebe ich die Formungs-Regeln empirisch an die Hand.

a. in die im § 10 vorgeschriebenen Falze der Spindel richtet man zwey
Brettchen oder Pappendeckel ein, welche man am untern Ende eben so breit

macht, als die _'.,’|L:1L'hlt”=|'1|‘,i.;;t: theilweise E"_:nthuilun-hI der Spannungsweite (vide & 8)

erheischt; zum Beispiel den Sten Theil der Spannungsdistanz von . . bis . .
(im Modell).

gerade aber hohlt man etwas aus, damit die

Di
T A :
¢ «/ Punkte a. und b auf die krumme Linie der Falze

passen.
(Die krumme Linie verzeichnet man sich auf

dem Modell der Spindel, die zum giessen ist, oder

auf die geschmiedete Spindel mit Spagat, welchen
man um sie von einem Spannungspunkt zum andern
umwindet, und dann den Gang des Spagats aul das
Modell oder die Spindel zur Ausarbeitung kenntlich

o t, macht.

b, Die obere Breite muss man viel grisser lassen

Fig. 4. :
als sie schon nach dem Augenmasse seyn sollte.

obere und untere Breite miissen bey beiden Brettchen, oder Pappen-

deckeln gleich seyn.

¢, Dann stellt man die Stiicke so zusammen in die Falze, dass das b

von I, an a. von II genau zu stehen kimmt. Die oberen Theile kommen iil
cinander zu liegen, und zwar €. iiber B, Man macht ferner zwischen C. B die
mittlere Theilungslinie E., und schneidet die Theile E. B. und E. €. von den
Brettchen oder Pappendeckeln ah.

d. Nun ldsst man II in seiner Lage, und gibt [ so daran, dass die Seite A
an D zu stehen kommt, und richtet die Theile auch in dieser Seite nach €.

¢, Endlich verzeichnet man die Figur, welche diese Theile in der Anzahl
bilden, welche fiir das ganze Schraubenrad nothig ist, indem man einen Theil
nach, und an den andern, wie es die Zeichnung erklirt, kopirt.

J. Man sucht dann den Mittelpunkt € und beschreibt die dusseren und
inneren Kreise, und so erhilt ein jeder Theil seine gehérige Concavitit in die
Falze, und Convexitit auf den Umfang, ohne wellenformig auszufallen.

Hat man die Zeichnung fiir kleine Schraubenriider aus Eisen- oder Kupfer-
Llech, welches letztere besser im Meerwasser aushilt, gemacht, und die bevden

<o B
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Kreise ausgeschnitten, so ist diese Wand aul die ihr bestimmte Spindel aus-
vezogen, das Schraubenrad wie es das Modell enthiilit. Die Befestigung der Wand
an die Spindel, wird ein jeder Schlosser treffen, und hat nur fiic die Befestigung
am Anfange und Ende der Schraube bedacht zu seyn, der u Theil, wenn
die Spindel eine Falze fir die Wand hat, hiilt sich dann von sich selbst.

eoll aber die Wand, wenn es nicht miglich wiirde, Spindel und Wand

in ein Stiick aus Eisen oder Kupfer, welches letztere mehr im Meerwasser

aushilt. und immer gleichen Werth behilt, zu giessen, theilweise gegossen oder

seschmiedet werden, macht man nach einen Iheil I

'f-‘" aus Zinn, das Modell zum Gusse zu § 10. aus Zinn

und gibt diesem Modelle die erforderliche Wolbung

nach der Diagonale p. /. damit die Theile in der

Fusammensetzung auf der oberen Kante und Spindel

keine Staffeln in der Schraubenlinie bilden. Um die

Biegung richtig zu treffen, giesse man 3 flache

Theile aus Zinn, stellt sie auf die Spindel wie sic

7 zu einander gehoren; und biegt sie dann in die

g 6 vorgeschriebene Diagonal-Wolbung. :
: JHHL-E Ressel.
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«rzeichnete bez im Jahre 1828 (zwanzigacht)

Der U

withrend der Monate

uli und

des Herrn Carlo d'Ottavio

n Dampler

Fontana in der nunmehr de

oder Schnabel genannt), und

Civettas (Eule) erbaut hat (so nach dem Gall
zwar mit zwei Masten und einer Briicke.

Dieses Schiff war 43 Schuh (venetianisch) im Verdecke lang, 11 Schuh breit
und 6 Schuh hoch, demzufolge 33 Tonnen Deplacement und in einer ganz neuen
1-

inde des Hinterschiffs erbaut, einen leeren Raum

Form am #dussersten

hatte, der zwischen den beiden an der Spitze des Kiels erri en und von

einander 5 Schuh (venetianisch) abstehenden Steven gebildet wurde, von denen

der Hinter

Ruder stiitzte

1, am éussersten LEnde des

Hinterschiffes,

Raum im

“i.. SET

nach Art der archi

fiir den Gebrauch neuen Prop r

wurde elg ¢

medischen Schraube errichtet, und zwar nach dem friher von Herrn Josel

Ressel vorge en Projecte.

vor

Die

Schrauben-Propeller, der i hesagter Leer
dem St wurde, blieb, wie es der technische Zweck erheischie

ganz 1

sser (nach dem Stapellassen).

Uebrigens wurde ein Theil des Schiffsraumes von einer Dampfmaschine
eingenommen, die die Schraube mittelst einer Achse in Bewegung setate, welche
besagte Hint

und ein neues Betriebsmittel bekannt wure

1d vo

rsteven durchquerte, wodurch d

volls

verschieden vom Ruder, von den Ruderrddern und dem Patschfuss-

5 in der That

Jout [ro y abweicht.
Was hiemit unter dem Bande des Eides bezeugt wird.
Triest, 5. Mai 1858,
Cervo Reggio |

Enrico Pad f als Zeugen Vincenzo Zanon m. p.
wnrico Padovan

fiirstl. Schwarzenberg'scher Gewerks-Director in St. Stephan

in Ober Steyermark.

Triest, den

mich entschiossen die Dampischifffahrl

Ressel in der Mon

und r Spiral des He

zu diesem Ende lasse ich als eine Probe ein |
Kiiste mit 6 Pferdekraft erbauen. Das Schiff wird al
gebaut, Hermann verfertizt das Spiral und ersuche ich um die Lieferung
len Mecl

der Dampfmaschine und des nithigen Gusswerkes fiir SIS,

3
| B
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Indemn Herr Ressel das ganze Geschift iiber sich hat, so wird e sich

im technischen Theile mit lhnen ins Einvernehmen setzen. Ich entschloss

mich zu dieser Unternehmung weil Herr Ressel mir sagte Sie garantiren

die Vollkommenheit der Dampfmaschine, und wiirden selbe mit obiger Kraft

von sechs Plerden um 3500 fl. mir erbauen, Die Zahlung wire daher erst zu

icistenn nach dem man hier durch den gewdhnlichen Versuch die verlang
Kraft erkannt haben wird. Ich wiinsche diese Unternehmung realisirt 2u sehen,

und daher ersuche ich Sie um baldige Lieferung der Maschine, damit dann

auch bis zum kiinfticen Sommer wenigstens noch ein grosseres Schiff dieser
Art zu Stande g

Einer ung

bracht werden konne.

umten Antwort entgegensehend, empfehie mich Thnen

bestens

Carlo ' Otto Fontana

Beilage Nr. 14.
Beschreibung
des Mechanismus zur Fahrt stromnufwirts und seitwirts durch die
Kraft des Stromes und mittelst der Dampfmaschine®
VO
JOSEF RESSEL
k. k. kiistenlindischer Domiinen-Waldmeister
Triest, im Jahre 1825.
Vorrede.
Risher bentitzte man die Kraft des Wassers bey der Schiffahrt nur zur
Fahrt Stromabwiirts, und obgleich bei den ersten Gedanken das Schiff durch die

Kraflt des Stromes aufwiirts treiben zu wollen, es unsinnig zu seyn schei

ist es dennoch mbglich, Um die Ausfiihrbarkeit zu erweisen, milssen
unwiderlegbare Beobachtungen wvorangehen.

. Der Strom wirkt auf das Schiff nur mit dem Stosse, und zwar desto
mehr, je grisser die Fliche ist, woran das Wasser stosst: denn man wird ein
im Strome liegendes Brett leichter aufhalten, als wenn es mit seiner grossen

Fliche pezen den Strom gerichtet ist.
2. Der Strom bewirkt durch die Adhasion des Wassers nicht die Bewegung

des Schiffes Stromabwiirts: denn wenn man bei einer Schiffmiihle vor dem Rade

mit einem so grossen Brette, als die Rads ifel ist, den Stoss des Stromes

auffingt; so bleibt das Rad stille. Daraus folgert sich, dass je schmaler bey
beliebiger Linge ein Schiff ist, mit desto geringerer Kraft wirkt der Strom auf
selbes, und es wird daher auch mit weniger Kraft Stromaufwirts bewegt. Wenn
man daher den Stoss des Stromes auf das Schiff auffingt; so wird die Ursache
sehoben, die dasselbe stromabwirts treibt, es bleibt also stehen.

3. Unterstiitzt man das Schiff in dem Strome gegen denselben, mit einem
{esten Korper, an einem festen Korper, niimlich am Boden, so bleibt es nuch

stehen, wenn nur die Festigkeit dieser Kérper mit der gegenwirkenden Kraft

im Verhilltmsse stehet.

® Die zugehirigen Figuren wurden nur theilweise aufgenommen. Anm. d. R.
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Bey dem Stillstand des Schiffes im Strome nach Drittens bleibt der Stoss
des Wassers zur mechamschen Beniitzung.

Ein noch besonderes Augenmerk verdient der Boden der Strome, denn
davon hingt die Anwendung und das Gelingen der Fahrt stromaufwirts mittelst
des hier vorkommenden Mechanismus ab, indem dieser getrichen vom Stosse
des Wassers auf dem Boden des Stromes seinen Stitzpunkt hat, und ven da
aus das Schiff stromaufwirts schiebt.

Triest, am 12. September 1826;

Der Verfasser.

Erster Abschnitt.

§ 1. Die Hauptbestandtheile des Mechanismus zur Fahrt stromaufwiirts
durch die Kraft des Stromes selbst, sind, das Schiff abgerechnet, ein Wasserrad,
zwei bewegliche hilzerne Fiisse und zwei eiserne Ankerrider. lhr Zusammen-
hang unter sich sowohl als mit dem Schiffe ist folgender: Das Wasserrad ruhet
in zwey Armen, die gegen den Stromstrich vom Schiffe ausgehen. Am letzteren

sind unten am Boden zwey bewegliche Fiisse so angebracht, paraliel

zu einander mit ihrem andern Ende nach den Strome gerichtet, dui den Boden
desselben zu stehen kommen. An jedem dieser Bodenende ist ein eisernes Anker-
rad angebracht, welche dann in Bewegung kommen, wenn das Wasserrad, mit
welchem sie durch Walzen und Ketten in Verbindung sind, von dem W: i
Umdrehung gesetzt wird.

§ 2. Der Deutlichkeit wegen wird jeder Bestandtheil insbesondere, dann
auch seine Verbindung und Bestimmung zum Ganzen nach der Ordnung
beschrieben, wie sie in der Natur zusammenzustellen sind.

§ 3. An beiden vorderen Seiten des Schiffes werden zwey verhiltnismi

starke holzerne Triger A so befestigt, dass sie sich in keiner andern Richtung

bewegen konnen, als in der sich das Schiff bewegt. An ihrem vorderen Ende
sind solche Vertiefungen ausgeschnitten, dass das Rad mit seinem Zapfen darin
ruhen und bei der ‘Bewegung nicht herausrollen kann. Die Hohe, in welcher

diese Triiger das Wasserrad zu tragen haben, richtet sich nach seinen Durch-

messer mit Berucksichtigung des 5. §.
Das Rad B ist ebenfulls von Holz, jedoch nicht plump, sondern nur
im Verhiiltnisse zu seinen Leiden und Wirken zu machen. Die Dimensionen
richten sich nach dem Schiffe und der grossten Last, die Erfahrung gibt hierzu
den richtigsten Leitfaden. Die Schaufeln miissen so lange sein als das Schiff breit
Die Hohe derselben richtet sich nach der grissten Tiefe des Wassers, in

welcher das Schiff gehet, und es muss ihre Héhe so viel betragen, als diese Tiele.

§ 5. Es ist bei der Hohe dieser Schaufel zu beriicksichtigen, dass die
vordere a und die rickwirtige b, mit der tiefsten ¢ einen Wasserstrom ¢ f
auffangen, daher braucht ¢ nicht die Breite ¢, f fiir sich zu haben.

Indem das Rad nicht iiber die Mitte des Wellbaumes im Wasser gehet,
so ist auch klar, dass im Flusse die Schaufel &) keinen Widerstand zum Auf-
steien findet, und daher ist die Wirkung des Stromes auf das Itad g if
multiplicirt mit der Linge der Schaufel.

B
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£ 6. An den beiden Seiten

des Wellbaumes zwischen den

Triigern (§ 3)1° und dem Rade sind ey

2

konische 6" lange hohle und dann
illte Wa
von Gusseisen befestiget, welche
Il tief

=i
g

mit Holz aus

ihrer |.i[1];L‘ nach 11 o4 ge

kerbt sein miissen. An  beiden

Enden haben sie 2" weit vor-
springende /" dicke gehammerte
imit die Kette nicht

Scheiben,
von der Walze wegrollen Kann.
Die Durchmesser der beiden Ende

dieser Walzen miissen sich wenig-

stens verhalten wie 5 zu 6. Die !
eigentlichen Dimensionen werden
im § 26 beschrieben werden, weil

dort die Berechnung fir selbe im

Zusammenhange geschieht. C

§ 7. Die 2 Fiusse C des

ie, deren Liange sich

|

I'riebwerkes an jedem Schiffe sind I
hélzerne Tra H
1

nach der grossten Tiefe des Stromes

richtet, auf welchem die Fahrt

Statt finden soll, und sie miissen
sich ihrer Linge nach zu dieser
Tiefe wverhalten wie 3:2. Die

Dicke bestimmt die isste Last,

die in threm Schiffe geladen werden

!

|

1

|
3 | e
ssen daher zu | N\

i

i

1

|

|

|

kann, und sie mi
dieser im Verhiltnisse stehen,
daher weder zu massiv noch zu
schwach sein, indem sie sonst 1m

ersteren Falle eine zn grosse Fliche by

dem Stosse des Wassers bilden,
und daher von diesem gehoben,

im letzteren Falle aber nicht den
gehorigen Wiederstand der Last i )

gewdhren konnen.

Die Bemessung der Dicke

ist umsomehr rein praktisch, weil

B

auch noch die Schnellighkeit des

Fig. 8.

10 Vide Anmerkung zuletzt.
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Stromes bei emn und der niamlichen Ladung bei dieser Bemessung in PBedacht
zu nehmen ist.

Werden diese Fiisse aus geschmiedeten Eisen gemacht, so kommen sie
stspieliger zu stehen, allein der Werth bleibt sich immer gleich, dem

Stosse des Wassers wird eine geringere F

iiche entgegengestellt und daher ist
der von dem Rande zu iberwilticende Wiederstand geringer, nebstbei konnen
eiserne Fisse im heftigen Strome nicht vom Stosse des Wassers gehoben
werden, welches bei holzernen insoweit bedenklich seyn dirfte, weil der Rad-
anker nicht so fest in den Boden gedriickt werden wiirde, als es der Wieder-
stand bendthiget. Ob diese Fiisse entweder aus Holz oder geschmiedeten Eisen
gemacht werden sollen, hingt von der geringeren oder grossern Schnelligkeit
des Stromes ab, worauf der Mechanismus in Anwendung kémmt.

f g. Da den Fiissen keine andere Bewegung gestattet ist, als die mit
dem unteren Ende, woran nidmlich der Radanker angebracht ist, nach Auf- und
Abwirts, um nimlich dense

ben stets auf den Boden zu erhalten, sie aber zugleich
als Stiitzen des Schiffes auf denselben dienen miissen, so sind sie fir den ersteren
Fall mit den aus Eisen gehimmerten Stiitzen C* zu wversehen, Diese sind, wie

es die Zeichnung deutlich vorstellt; mit zwei Enden beweglich am Schiffe und

mit zwei an jedem Fusse unbeweglich befestiget. lhre Linge zu den Flissen
lirfte hinlanglich in dem Verhilltmisse von oben herab wie 2 zu 3 seyn.

§ 10. An den obern Ende, und zwar von der Stirne eines jeden Fusses,
wird ein Walzel b, wie sie im § 6 beschrieben wurde, so angebracht, dass sie
sich um den Vorsprung der Stutze €2 (3 10) zundchst des Schiffes drehen

konnen, die Dimensionsberechnung dieser Walzen ist im § 26 zu finden.

§ 11. Das cigentliche Triebwerk, durch welches das Schifl gezen den

Strome geschoben wird, sind die Ankerrider D, dann das Wasserrad B, we

diesen mittelst der Kette durch die Walzen a, ¥, ¢, nur die erhaltene Kraft mit-

theilt. Bei jedem Schiffe sind deren zwei, das Ankerrad ist durchaus aus gehiimmerten
Eisen gemacht. Die Gestalt ist in der Zeichnung deutlich; was hingegen die Ver-
bindung der Theile betrifft, wird kein Schmied ecine andere Anleitung beniithigen,
ch

horig stark und unbewe

als dass in diesem Rade alles © 1 ;_'-;Jnhl.uh'_ werde. Der
Durchmesser dieses Ankerrades ist verhiltnissmiissig zur Grisse des Wasserrades
und zur Schnelligkeit der Fahrt stromaufwirts und es wird die weitére Angabe
der § 20 enthalten.

£

§ 12 In der Zeichnung Fig. 12 erscheint das Ankerrad als Gerippe wie es

in ginem Flusse, der festen, nicht nachgiebigen Unt

grund hat, nothig ist. In ei

1]

Flusse aber, wo der Untergrund nachgiebig und locker ist, miissen die Schaufeln
Iig. 13, 14 des Ankerrades mit Eichenbrettern ausgefittert werden.

Ehenso  bestimmt die Beschaffenheit des Untergrundes  des Flusses die
Breite des An

kerrades, und zwar dasselbe muss fiur festen Untererund schmal und

lockeren breiter sein. Man hat daher, vorausgesctzt, dass die Beschaffenheit des

Lr

ndes bekannt ist, in Ueberlegung zu nehmen, fur welchen Fluss das Ankerrad

bestimmt ist, und dann wird ein jeder Mechanismus ohne Zweifel eines von diesen

sechs Schaufelarten fir die Ankerriider wihlen konnen, weil es auf den blossen

Anblick deutlich wird, dass die Schaufel graducll fur' den festen bis zum

. Bo o

>

40




R

:
e

resondere kommt zu bemerken, dass

schinmmigen Untergrund geeignet sind. I
das Ankerrad mit der Schaufel C das stirkste und fir jeden Untergrund der Fliisse
anwendbar ist.

§ 13. Ueber die Ankerrider mit breiten Schaufeln, wie z. B. Fig. 13, 14,

muss ein blechernes Dach E an dem Gestelle, worin die ersteren laufen, befestiget

werden, damit die aufsteigenden Schaufeln nicht vom Stosse des Wassers in

Formen der Schaufeln des Ankerrades.

Vorne. Seife . NG N,
/] IR
5]  e
Fig. g Fig. 10, Fig, 11.
vV S. V. S R
e i j nr U
! Il e f o é
—J J = LJ i )
Fig. 12. Fig. 13. Fig. 14.

ihrer Bewegung nach vorwiirts gehindert werden. Dieses Dach gibt auch noch
ende Wasser die Rider auf den Boden im

den Vortheil, dass durch das anstos
lickt werden, je schneller das erstere fiesst.

Verhiiltnisse mehr ge
$ 14. Auf der Achse ecines jeden Ankerrades ist eine Walze ¢, wie in
Gestelle, worin die

& 6 beschrieben wurde, zu befestigen, und dann werden d
Ankerriider laufen, mit diesen an die Fiisse C, und zwar an das untere Ende so
befestiget, dass die Walzen ¢ hinter die Stirne dieser Fiisse zu stechen kommen.

§ 15. Die Kette, welche als Verbindung des Wasserrades B mit dem
Ankerrade mittelst der Walzen a, b, ¢ dient, muss wegen der grosseren Festig-
keit bei zeringerer Masse aus Eisendraht gemacht, und jedes Glied, damit sie in

die Kerben gehirig eingreifen, und nicht iiber die Walzen glitschen, in die
Gestalt eines Achters gewunden werden. Das Seil ist aul keinen Fall anstatt der
Kette anzuwenden; denn erstens greift derselbe in die Kerbe der Walzen nicht
s0 gut ein, und iiberglitscht daher leicht, dann iindert sich nach dem Feuchtig-
keitsgrade seine Linge. Die Anschaffungsksten sind zwar bei der Kette grosser,

allein die Dauer und die Sicherheit derselben wiegt die Ersparung in der An-

wendung des Seiles auf.
& 16. Die Kette muss an einem Ende einen einwirts stehenden Hacken
haben, der so gewunden ist, wie jedes Glied, um wi

nicht in den nebengehenden Gliedern zu spiessen. Die Kette darf nicht um ein

culation sich

end der Ci

Glied linger sein, als ihre Bestimmung bentthigt, damit withrend der Circulation

keine Hinderung entstehe, wenn nimlich hinter den Hacken, wenn er in das
Glied eingehackelt wird, bis zu welchem die ganze Linge der Kette nothwendig
ist, noch einige Glieder hingen wiirden. Die Anspannung der Kette darf nicht
mit Gewalt, sondern nur nach ihrer eigenen Schwere geschehen, um nicht d
Mechanismus durch Reibung zu hindern. Beym Umschlingen der Kette um die
Walzen a, b, ¢ ist die folgende Regel genau zu befolgen: Man gedenke sich in

nd von m den Hacken der Kette; von da aus wird sie um die Walze a

der Ges

4+m
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ginmahl umeewunden: wenn sie nun unter der Walze hervorkommt, wirc

acht und um die W

unter die Walze b

ze ¢ einmahl herumgewunden. Wenn

diese Kette nun aber aus dieser Walze herauskémmt, wird um die Walze &

nmt, in die Hacken

th! herumgewunden und wenn sie aus derselben her

smahl so um die ganzen Walzen a. b, ¢ umge-

bey m eingehackelt. Sie muss Je g

wunden werden, dass sie b Aufwinden withrend der Fahrt stror

n Durchmesser der Walzen stei

den prisser

rollen der Kette und Hinderung in der

hmesser nach

§ 17,11 Die Walzen a und ¢ miissen mit den kleinern Dur

einwiirts und die Walze b nach auswiirts gewendet seyn, sonst sperrt sich die

Kette bei der Fahrt.
£ 18. Um im nothigen Falle die Ankerriider mit ihren Filissen vom Boden

ben zu kénnen, sind an der entgegengesetzten Seite der Triiger

des Flusses aufl

am Schiffe die Hebwalzen F so anzubringen, dass sie it und in dasselbe vor-

stehien. Sie sind mit Stangen von beliebiger Grosse auf- oder abwiirts zum Drehen
ingerichtet.

& 1g. Ein Strick 1?

Mahl so lang als einer der Fiisse ist an seinem unten

en, dass, wenn derselbe ganz

li

au

nden Fusse so nohe beym Ankerrad zu est

hoben ist, der Befestigungspunkt senkrecht unter den He F zu stehen

ecel vorstehenden, der Linge nach

komme. Dieser ist um den auf den Wasser

B

e umzuwinden, und an dem anderen

valzenfir 'n Heber einige Mah

innelirien v

Ende (des Strickes) ein leergs verschlossenes Fisschen von belicbiger Grosse zu
befestigen.

§ zo. Die Fiisschen H haben die Bestimmung, dass der Strick von den

Fiissen bis zu den Hebern durc

h sie stets angespannt erhalten werde, und um

jede Umdrehung der Heber mittelst der Stangen den Ankerridern augenblicklich

wdlich machen zu konnen., Zugleich entnimmt man aus der Distanz, in

L

sich ein oder das andere Fiissch dem Schiffe niithert oder entf

Tiefe des Flusses wo

sich das Fisschen

betreffende Ankerrad liegt. Befin

rad  tief und

nahe am 5c es ein Zeichen, dass di

kehrt. Wenn man also ¢ine Skale an den Stricken ersic

die Tiefen der Flisse erfahren. Diese

1 zu macl

grossten T

bis. zu seiner

Fs
<4+
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we r geoffnet, wie es die beilicgende Zeichnung zeigt. Stosst an das Ruder in »

das Wasser, so wird
1

es duarch d Stoss desselben getrieben, dem Hintertheile
des Schiffes die Disposition auf die linke Seite geben, das linke Ankerrad wird

wihrenddem zu einem Vorgriff gezwungen, und der Vordertheil des Schiffes muss

rechts g u. 5. w. im entgegengesetzten Falle.
Grosse Richtungsverdanderungen oder géanzliches Umkehren des Schiffes
vom Stro n Auf-

wdes, und zwar will man das Schiff rechts

strich, bewirkt n

n mit Hilfe dieser Ruder und gleichzeiti
s anderen Anke
umwenden, so wird das rechte Ruder in's Wi

n eines oder

r gesteuert, und das rechte

Ankerrad gehoben, und entgegengesetzt, im entgegengesetzten Falle.

& 22, Um die Direction der stromaufwirts fahrenden Sc

iffe in grossen
Stromen, wie z. B. in der Donau natiirlich hervorzubringen, und daher mehrere
oder

Nebel mit Gewissheit fahren zu konnen, ist am Hintertheil des Schiffes S eine

Personen in der Bemannung zu ersparen, ferner um auch bei der Nacht

grosse verhilltnissmissig starke Ruderstange » verschen mit einem verhiltniss-

miissizen Ruderbrett { zu befestigen. Wenn nun wihrend der Fahrt der Strom-

strich ¥ in den von x tbergeht, so wird letzterer auf das Ruder ! driicken, und

das Schiff, welches sich auf die Ankerréider in 2 D) von a aus stiitzt, wird |

den Stromstrich x lenken, bis es nicht mehr auf / wirkt, und sich das Schiff

in der wirklichen Richtung x befindet.

& 23. Das Schiff solange cs stromaufwiirts fahren soll, muss mit seinen
Seitenwinden stets in den Stromstrich erhalten werden, in welchem es sich
befindet, damit es sich nicht umwende, und der Stoss des Stromes auf das Rad
senkrecht sei.

§ 24. Da der Stoss des Stromes die Ursache zur Fahrt stromaufwirts ist,
so wird letztere in dem Verhiltnisse beschleunigt, in welcher die Schnelligkeit

des Stromes zunimmt. LEin Vortheil, welchen alle bisherigen Maschinen selbst

die Dampfmaschinen ber der Fahrt stromaufwirts mcht besassen.
]

§ 25. Fir schnelle Fahrten kann man d Dampfmaschine statt des

Wasse les B zum Betrieb der Ankerrader vortrefflich anwenden, wenn man

anstatt der Dampfmaschine an deren Wellbaum die Walzen a an-

der Kette mit d 1 & und ¢ in

die Walzen und
ttelt. Wenn

3* Dur

<4 m

43

4







.

L B

Giriiaser als 1' Durchmesser kann den Walzen am Ankerrade figlich

§ 27.
nicht gegeben werden, weil sie sonst zu nahe am

Yoden nen und in einen

v aufnehmen wirden.

lehmigen Untergrund in die Kettenglieder

Anhang.
Man gedenke sich das Schiff mit dieser Maschine gegen den Strom gerichtet,
und die Ankerrider auf den Boden gelassen, und stelle sich die Fra Kann
es stromabwiirts gchen? Nein! denn sonst miisste das Wasserrad gegen den

Strom schlagen. Kann es stille stehen? Nein! denn es ist kein Gleichgewicht in

der Ein- und Gegenwirkung, well- das Wasserrad einen grosseren Durchmesser

ad, und daher als lingerer Hebel auch mehr wirkt.

hat wie das Ankerr
G oder gesenkt kann das Schiff bei Anwendung dieser Maschine

nicht werden, den sonst miisste man das nimliche bei Fahrten besorg

y Wenn

ein Schiff mit Stangen getrieben wird.

Zweiter Abschnitt.

& 28, Der in den fritheren Paragraphen besagte Mechanismus der Ank

riider ist auch ganz dafiir geeignet mittelst der Dampfkrait das Schiff Strom-
aufwirts zu schieben, und es entsteht folgende Wirkung hieraus:

1, Wird das Schi
fliessenden Wasser, als mit dem erstbeschriebenen Wasserrad,

2. Wird das Schiff iiberhaupt schneller aufwiirts geschoben, wic mit dem

iff viel schneller stromaufwiirts geschoben, in einem langsam

ine in der Geschwindigkeit

Wasserrad, und zwar nach Verhéltniss der Dampfma
wie z. B. der Eilwagen geht.

iie. Dampfmaschine weniger Geschwinc

ehkeit als Kraft zu

3. Benbthiget
entwickeln, weil die Ankerrider sich nicht geschwinder zu bewegen haben, als
wie z, I die Riider des Eilwagens; dadurch wird der Mechanismus sehr vereinfacht.

4. Kann ein solches Dampfschiff mehrere Lastschiffe stromaufwiirts zichen,
wohingegen das Wasserrad nur sein eigenes Schiff bewegt.
¢ im Inneren des Schiffes hat

§ 29. Die Anbringung der Dampfmas
keinen Anstand, weil die Grosse desselben beliebig ist. Um das Gietricbe  zu

bewerkstelligen, bringt man auf die niimliche Spindel, an welcher bei den bisherigen

Dampfhooten die Schaufelrider befestigt sind, beiderseits cin eisernes Kammrad

iserne Kammrider, und lasse beide ineinander

an, und an die Rollen & b chenfualls
eingreifen wie Fig. 15 zeigt, so ist die besagte Wirkung unfehlbar errcicht.

& 30. Die Leitung des Dampfbootes dieser Art ist, wie sie im § 21,
heschrieben wurde, anwendbar, und darf mehr als eine Nebensache behandelt
‘agendes Steuer-

werden, weil Dampfboote ein in den Strom unter das Fahrzeug
Ruder ganz sicher angebracht haben, und damit jede beliebige Richtung dem

Schiffe gegeben werden kann.

Anmerkung.
ad & 6, 16, 17. Viel cinfacher sind die Rollen a b ¢ wenn selbe eylinderisch
von festen Holz gemacht, an beyden Seiten mit eisernen Reifen beschlagen, und in
das Rinsal der Kette eiserne Nigel eingeschlagen werden, deren Haselnussformige

4
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1 diesem Falle wird

Kopfe auf d

em Cuadratzaoll einer zu stehen kommt.

Schiffes e

o besondere Kette um die

Rollen @ und b, die a um die Rollen & en kommen,
mithin sind Retten fiir das Triebwerk mit den beschrichenen Hacken nothig,
ohne sie um die ganze Rolle wuwinden, und wird jede Kette fiir sich dic
(restalt #2 haben, ohne dass das Ulberglitschen zu besorgen ist.

Ressel m. p.
Beilage Nr. zo.

Beschreibung

einer zweckmi

ren Schrau

e zum Betrieb und Lenkung der Propeller, e
o i

ncden
von Josel Ressel k k. Marine-Forst

lenten. Triest, im Mirz 1854,

Im Jahre 1827 brachte ich eine

raube von 5 Durchmesser
ge patentirt zum Schiffbetrieb anstatt der Schaufelr
an, und bemerkte daran folgende Nachtheile,

1. Am Kern der Schraube bi
nach dem iu

und 5" 1

r in Triest

dete sich ein Schwall, welcher zentrifugalisch

ssern Umfange strebte; und bestindiz einen

eil der Dampfhraft
zum Nachtheil der Fahrt verbrauchte, welcher Ulbelstand dem Wasserheben
der Schaufelrider ziemlich dhnlich ist: Die Schraube soll also am Kerne
hohl sein, um diesen Uibelstand zu vermeiden. Die Propeller des Schmidt,
Woodkroft und Hodgson haben auch diesen Fehler, in Steinmann's und
Sunderland’s Propellern ist dieses Gebrechen vermieden. Man se
Oestr

e die

chische Triest

er Marine Zeitschrift rotes Heft von 1853,

2. Idie beiden geraden Winde der Schraube mussten, um sich nicht
zu biigen mit eisernen senkrechten Armen am Kerne befestiet werden, und
fanden bei der Drehung im Wasser, einen bedeutenden Wiederstand, welcher
mit der Schnellig

B

keit aufl Kosten

ler Dampfkraft zur
also keine Arme haben. Dieses Gebrechen ha

wm. Die Schraube soll

en in einem hohen Grade
die Propeller des Steinmann, Sunderland und Woodkroft, die
Schmidt und Hodgson haben es aber nicht.

llﬂ_'.c-

3. Meine erste Schraube war wihrend der Bewes

g 1m Wasser hart,
¢ sehr merkliche Vibrdazion wenn Wellen von der Seite einwirkten,
mehr wenn schnell stillgehalten, und am meisten wenn ‘die Fahrt nach vorwirts,
augenblicklich nach rickwiirts

und sie ze

macht wurde, Man kar

im Effekte die Leistur
Fischflossen vergleichen, und da die sorgfiltis
Natur dem Fische elastische Flossen

der Schraube mit jener d

50 soll man der Natur nachahmen,
und der Schraube fiir die Propeller etwas Elastizitit geben, ohne dass dabei
die Stirke beeintriichtizt werde, was mit der Bildunz ¢

Schraubenwiinde

erreichbar ist, wenn letztere bei Verdnderung der Hauptle

n, durch die Elastizitit
I B I".i:.',l.-r'.-
nzhich, Die Schraube soll also,
ohne Benachtheiligung des Torsionswiederstandes des Schrauben-
kernes etwas elastiziren konnen.

zerreissen miisste, welcher Wiederstand der grosste 1st. Diese nothwend

schaft fehlt allen bisherigen Propellern

"
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4. Meine Schraube

das Steuerruder bei gerader

lenkte das Schiff stets

=, Sozwar, dass

gehalten werden musste, was auch

einen nicht unbedeutenden Kraftaufwand der Dampimaschine entzog. Die neuern

welcher bei sc

neller Fahrt das

haben soll. Dieser Uibelstand ldsst sich zwar ohne Anspruchn

ruders paralisiren:

hrungen bestiittigen diesen Nachtheil bei allen bisherigen Schrau

Steuerruder oft

:npropellern,

ginzlich in Anspruch genommen

e des Steuer-

a. wenn dem Schafte (Taliamare) am Vordertheil des Schiffes unter dem

Wassersp
welcher dann die gerade
b, wenn der vordere Theil

an der linken, bei rechtsldufiger

ool eine schiefe, der Schraubenwand paralelle Stellung gegeben wird,

‘ahrt ohne Anwendung des Steuerruders bewirkt, oder

des Schiffes, bei linksliuficer Schraubenwand

an der rechten Seite, voller gebaut wird

als an der entgegengesetzten Seite, was mit einer Plankendike (Madier) hinn-
reichend ist.
In den Fillen a. & wird zwar eine Ablenkung gehoben, aber eine andere

erzeugt, denn in Fig. 16. wird » gegen o, m gegen ! ablenken; und das Schifi

wird nicht von #. nach . sondern nach 3. steuern.

T T | S

tel ist unstreitig, die Schraube so schief zur

¢. Das wirksamste N

5 zu stellen, dass die Abler schiefe

Linge des Schiffe kung aufgehoben wird. Diie

Stellung wird mittelst einem Gelenke e

eicht, welches die aus dem Hintersteven

Bl |
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herausragende Welle mit dem Schraubenkerne verbindet, somit bleibt die Welle

in der Linge des Schiffes, nur der Schraubenkern bildet mit der Welle den
beabsichtigten Winkel.

Wegen der nothigen Uibersicht, ist das von mir dafiir erfundene Gelenk,

IFig. 19 im Durchschnitte, Fig. 18 in der Seitenansicht, Fig. 17 in der Ansicht von
der Schraube gezeichnet. A stellt das Hintersteven wor, B ist die Welle welche
aus dem Schiff heraus reicht, € ist der Kern der Schraube welcher die Kugel Hf
hat, die sich in dem an der Welle festen Ringe D befindet. In diesem Ringe
sind die 2z starzen Polzen E befestigt. Die Kugel H bekommt die z Einschnitte x,

in welche die 2 Polzen eingreifen. Das hinterste Steven woran das Steuerruder
angebracht ist, miisste einen horizontalen Arm bekommen, welcher das Lager
fur den Spiralkern zu tragen hatte. Auf diese Art, welche durch Versuche aus-
gemittelt werden muss, wird bei der geraden Fahrt das Steverruder nicht in
Anspruch genommen. Diese mechanische Erscheinung in der Beniitzung der
Schraube zur geraden Fahrt ohne Hilfe des Steuerruders, fithrt zu einer noch

wichtigeren Erscheinung wenn man sich die Stellung der Schraube
beweglich gedenkt; denn dann wird

A. die Schraube selbst, ohne Steuerruder, das Schiff mit Leichtigkeit

enken konnen; ferner

B. wird der ritkwartige Uiberbau nicht mehr bedungen, und es kann die

Bauart der Seegelschiffe beibehalten, dann jedes Seegelschiff in einen Propeller

verwandelt werden, endlich

C. fillt die nachtheilige Wirkung des Steuerruders, welches nur mit der
Hemmung dient, zu Gunsten der Fahrt hinnweg, denn die Schraube wird das
ein fihrt,
wird die Schraube so hemmen wie das Steuerruder, aber die Welle muss dann

Schiff treiben anstatt zu hemmen, und wenn das Schiff mit Wind al

gepremst werden. Das Gelenk, Fig. 17, 18, 19 gestattet die Stellung der Schraube
auf 40° rechts und 40" links, wodurch die Wendung des Schiffes in einem

Kreise, dessen Durchmesser beinahe nur die Linge des Schiffes betriiget, miiglich

wird, was mit dem Steuerruder nicht moglich zu erreichen ist. Der einfache
bildlich aus der Ansicht im
Durchschnitte Fig. 20 ersichtlich. A stellt das Hintersteven vor, durch welches

Mechamismus zur Erreichung des Gesagten,

die Schraubenwelle B bis in's Gelenk & reicht, von da aus lauft der Kern €
der Schraube F, welcher mit den beiden End
der Kiel, unter welchem die dike Planke K, zum Schutze des im Wasser

befindlichen Mechanismus befes

en in den Lagern v ruht. J ist

wird, Die horizontale schmiedeiserne, mit
einer vertikalen nach Unten wversehenen Schiene L hat am vordern Ende einen

geziihnten Quadranten me. #. in dessen Verzahnung das Getrieb # eingreift,
welches mit einer Stange 17 bewegt wird. Diese Stange 17 geht durch den Kiel
und neben der Schraubenwelle ins Innere des Schiffes, so hoch man will. Die
Schiene L hat in » eine Offnung, worin der eiserne am Hintersteven, senkrecht
unter dem Gelenke, stark befestigte Kern v kommt, und er dient als Wende-
punkt fiir die Schiene L. An der Schiene L, werden die Stiitzen M und N,
welche am obern Ende die Lager v fiir den Schraubenkern halten, stark befestigt,
In Fig. 21 ist die Schiene L von Oben betrachtet bildlich dargestelit. Die Drehung
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der Stange w wird ‘die Schiene £ und somit die Schraube F, unter beliebige
Winkel schief stellen, wodurch das Steuerruder umsomehr entbehrlich wird, weil
;ljm'h die Rippe der Schiene L und die flachen Stiitzen M. N nebst der Schraube
die Steuerung hervorbringen.
- = _/'d_h"‘xh'_ . !
Tl SR Loe— I S L
i [;) e Tt Aot [:_._l I
—‘_“‘——\G.L/—
Fig. 21
Y
=
I
R B
. B
.I. l_
{ Der
§ o
Fig. 22,
Fihrt der Propeller nur mit Wind, wird zwar die Schraube F nach
Erfordernis schief gestellt, indem sie aber hindern muss wihrend sie sich dreht,
wird die Welle B im Schiffe mit der Schraubenvorrichtung P gepremst.
|
.
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Die Stopfhiichse fiir die Welle meiner Schrauben im Hintersteven liederte
ich mit Unschlitt und nicht mit Hanf, um das Eindringen des Wassers abzu-
halten. eine unbedeutende Reibung zu edangen, und eine bleibende Schmiere
hervorzubringen. Diese Stopfbiichse kann ebenso zweckmissig bei der Getrieb-
stange 1 Fig. 20, wo sie durch den Kiel reicht angewendet werden. R ist die
Stopfbiichse Fig. 22 im Durchschnitt, durch welche die Getriebstange V' geht.

Man nimmt die Schraube () aus dem Verbindungsrohr 5, giesst heisses Unschlitt

bei 7 ein his der punktirte Raum K und S voll wird, dann setzt man die

Schraube O ein, und schraubt das Unschlitt fest. Dasselbe erhilt sich lange,
und nach Erfahrung braucht man nur mit der Schraube nachzupressen um die
Liederung zu vermehren.

Nun schlage ich fir die Propeller vor,

I. meine neue Schraube Fig. zo anzuwenden, weil sie die Eigenschaften 1.

2. 3 im glinstigen Verhiiltnis besitzt; dann

I1. die horizontale Bewegung der Schraube, um die 4te Eigenschaft auch
in ein glinstiges Verhiilinis zu bringen, wozu das Gelenk, der Mechanismus und
die Stopfbiichse gehiiren.

Ressel.

Beilage Nr. z1.

Im Jahre 1827 baute ich hier den ersten Propeller mit der Schraube,
woraufl ich wezen der Neuheit ]'Iil.:t‘l'l[il'l war; die ]'L"l-.".iigt.‘,n C;lpit'.‘:li~tu.'11 durch-

blickten den Werth dieser Erfindung damals nicht und liessen mich im Stiche,

1 circa acht Jahren fingen die grossen Marinen an, die Schiffe auch

aber nac
mit der Schraube zu bauven und erweiterten aus Ueberzeugung die Zahl dieser
Propeller mit Grossartigkeit. Die Erfindung dieser Schraubenschiffe fiel der eng
lischen Admiralitit so wichtig auf, dass sie cin Primium dem ersten Erfinder in
den Zeitungen zusagte. »Um dieses bewarb ich mich mit Documenten auf
diplomatischem Wege und sehe getrost dem englischen Worte entgegen.«

e Anerkennung der Schraube fiur die Propeller machte mich also neu-
Iten
Schraubensystems kennen zu lernen, ich verschaffte mir die Bilder der bisherigen

gierig, die bisherigen Verbesserungen meines vor z6 Jahren aufgeste

Schraubensysteme, aber bei der Analyse derselben fand ich zu meinem Erstaunen,
dass weder meine Schraube, noch die verschiedenen Systeme zu einem durchaus
siinstigen Resultate fiihrten. Die einzelnen Gebrechen aller Systeme leiteten
mich auf die Construction einer neuen Schraube, in welcher diese Mingel
behoben sind, und nebstbei fand ich das Mittel, mit der Schraube ohne Steuer-
ruder die Schiffe wiinschenswerther lenken zu konnen als mit dem Steuer-
ruder selbst,

Nach meiner allerunmassgeblichsten Voraussetzung konnte diese neue
Verinderung der Propeller das englische Marine-Genie interessiren und indem
Euere kaiserliche Hoheit ein allerhtchster Protector der Wissenschaften und
Kiinste zu sein geruhen, so habe ich den Muth. in der Anlage das Modell und

.
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Beschreibung der besagien Verbesserung zur allerhiichstgefilligen Gebrauchnahme
mit der alleruntertl

ngsten Bitte vorzulegen, wegen der probeweisen Ausfithrung

auch meine Sache in allergniidigsten Schutz zu nehmen geruhen zu wollen.

Beilage Nr. 22.

Beschreibung der hydraulischen Dampfmaschine
von Josef Ressel, Triest, 15. Juli 1828,
L. Theorie der hydraulischen Dampfmaschine.
Der Expansion der Dampfe kann kein fester Korper wiederstehen, und um
so weniger ein fliissiger, wenn er einen Ausweg zum Entweichen hat.

Man denke sich daher einen Dampfapparat, aus welchem der Dampf in

ein Ge welches am Boden, versehen mit einer an beiden Enden offenen

Rihre, mit Wasser oder Quecksilber etc. gefiillt ist, tiberstromt, so wird die

benannte Flissigkeit von dem Dampfe gedriickt, aus der Riéhre ausfliessen, so

lange der Dampfdruck oder die Fliissigkeit vorhanden ist.

Man gedenke sich ferner mehrere, dieser so gearteten Gefiisse, in welche
wechselweise der Dampl und Wasser eindringen, so wird, wenn dieser Process
in einer chronologischen Ordnung stattfindet, das Ausstriimen der Fliissigkeit mit

der Yustriomung des Dampfes in geradem Verhiiltnisse vor sich gehen.

Man gedenke sich ferner endlich das ausstrimende Wasser oder {L}L:n'l_'i\'.‘-‘”hti'

aufein oberschlichtiges, zur Kraft und Wiederstand proportionirtes Wasserrad fallend,

so wird dasselbe vom ersteren zur Umdrehung und Kraftiusserung betrieben
Diese Kraftidusserung kann zu jedem Maschinenbetrich verwendet werden, zu
welchem man bisher die Dampfmaschine und Wasserriider gebraucht.

II. Handlung der Maschine.

., 24. e Gelisse D, E seien bis zur Hohe = & mit Wasser angefiillt,
die Ventile

1. b befinden sich in der Lage mit den durch punktirte Linien

-+
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sezeichneten Oeffnungen, und nun trete der Dampf aus dem Dampfapparat in

die Rohre A, dann wird ihn das Ventil @ in die Réhre ¢ und diese in das

Gefiiss £ leiten. Die Expansion und Zustromung des Dampfes driicken mittelst
t 1= L}

des hohlen Deckels O das Wasser, und dieses schliesst gleichzeitig die Klappe M,
und offnet die Klappe J, mithin steigt

das Wasser aus dem Gefiisse E, in die
Rihre K. Wenn der Deckel © auf den Rost P gelangt, so wenden sich die

Ventile a, b in die andere Communication, und dann findet der besagte Dampf-

und Wassergang in dem Gefiisse D statt, gleichzeitig aber auch:

a) das Einstromen des vorhandenen Fiillungswassers durch die Oeflnung M,,
indem sich die Klappe offnet,

by das Schliessen der Klappe J. durch die Schwere des Wassers, welches
sich in der Rohre K befindet, und

¢) die Entweichung des im Gefisse E befindlichen Dampfes durch die
Rihre . Das Wenden der Ventile a, b bewirkt daher die angegebene wechsel-
weise und gleichzeitige Wirkung des Dampfes und Was

Man nehme anstatt Wasser Quec

ETS.

ksilber, so wird eine in allen Theilen
vierzehnmal kleinere Maschine und Dampfapparat gleiche Wirkung hervorbringen.
Damit der Dampf, welcher in die Gefisse D und E einstromt, sich nicht

auf der Oberfliche des Wassers condensire, so muss selbes mit einem schiecht

wiirmeleitenden Korper gedeckt bleiben.

Zu diesem Ende werden zwei Schalen O hermetisch aneinander gelothet.
Wenn nun diese Deckel bis an M, herabgedriickt wiirden, so kiinnte sich die
Klappe nicht 6ffnen und das Fiillungswasser nicht einstromen, daher ist zu diesem
Ende in jedem Gefisse E, I, der Rost P angebracht, welcher dem Herabdringen
des Deckels O die Grenze setzt.

Die Ventile a, b, welche nach Art der Pipen gestaltet sind, haben jedoch
den Durchlass nicht in gerader Linie, sondern horizontal im rechten Winkel, wie
sie die punktirten Linien sichtbar machen, damit sie die Communication wechsel-
weise zwischen drei Rohren bewirken. Diese Ventile haben vor allen bisherigen
den Vorzug, weil sie nur mit einer unbedeutenden Reibung erstere zum Zwecke
fithren, letztere aber einen nicht unbedeutenden Gegendruck zu iiberwiltigen
haben, ehe sie wirken.

Die Fiillung der Gefiisse E, ) mit Wasser oder Quecksilber findet mittelst
der Rohren L, M statt, und zwar unter zweierlei Umsténden:

a) Wird die Maschine zum Betriebe eines Rades verwendet, so sammelt
sich das Wasser oder Quecksilber, welches vom Rade abfillt, in einem Reservoir,
welches mit den besagten Rohren in Verbindung sich befindet und so hoch
gemiindet ist, dass sein Wasserspiegel beiliiufig in den Horizont von ¥ = kommt.

by Wird die Maschine hing

ren zum Wasserschpfen aus Fliissen, Teichen,

Wasserbehiiltern etc. verwendet, so miissen die Gefisse D E bis x ¥ an den
Horizont des Wassers eingesenkt werden, und dann bleiben die Rohren L, M
panz hinweg.
III. Leitung der Ventile.
Sowohl die Ventile a b, als auch jene aus Fig. 25 werden von dem Gang
der Maschine geleitet und es ist dabei'nur zu bemerken, dass:
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1. Bei einer Betriebsmaschine das Rad die Leitung verrichtet,
2. Wenn die Maschine zum \\-él:\..‘--.'l'.l;(_'hf‘sp[‘cn verwendet wird, so wird an
der Mindung der Rohre K ein kleines Wasserrad angebracht werden miissen,

welches nur den Dienst der Ventile macht,

IV. Dampfapparat.
Die Dampfkessel sind bei dieser hydraulischen Dampfmaschine zwar ganz

gefahrlos, dennoch aber sind

Réhrenapparate jenen vorzuziehen, weil letztere
mehr Beriihrungspunkte der Wirme zum Wasser gewithren, und daher den
Brennstoffbedarf vermindern. Wer aber schon einen Kessel besitzt, miige wegen
dessen Beibehaltung die Feuerungsersparniss und die Anschaffungskosten des
Rohrenapparates in Rechnung ziehen, und daraus folgern, ob er den Réhren-
apparat oder den Kessel zum Betrieb der Maschine wiihlen soll. Ein wesentlicher
Vortheil der Rohrenapparate vor den Kesseln ist die leichte und in kurzer Zeit
erreichbare und wohlfeile Reparatur der ersteren. Die Leitungsrihren aus dem
Dampfapparat bis zur Maschine, sollen so kurz wie miglich gemacht, und mit einem
schlechten Wiirmeleiter z. B. Papier, umgeben werden, damit die Expansion der
Dimpfe durch Entweichung der Wiirme so viel als méglich nicht vermindert werde.
x 4 Das Nachfiillen des Dampfapparates geschah bisher
mittelst Pumpen, allein ihr Betrieb braucht viel Kraft,
indem sie den Wiederstand des durch die Expansion der

gedriickten Wassers, im Apparate selbst zu

Dampfe
iiberwiiltizen haben; iiberdies bringen selbe kein er-
wiirmtes, wenigstens nicht bis zur Siedhitze erwiirmtes

Wasser in den Apparat. Zu diesem Ende nehme man

den Nachfilllungsapparat, wie er in Fig, 25 gezeichnet
ist, weil selber mit unbedeutendem Kraftaufwande bis
it

zur Siedhitze erwirmtes Wasser in den Dampfappar:
bringt.
Dieser Nachfiillungsapparat besteht aus den Be-

hiiltern 4 und B, welche mit einer Rbhre in Ver-
bindung stehen, in welcher sich das Ventil  befindet.
Der Beh

geschlossen., Aus dem Behiilter B fiihrt die Rohre €,

dlter 4 ist oben offen, der Behilter & hingegen

welche mit dem Ventile # versehen ist, das Wasser in

den Dampfupparat. Die Schlangenrohre D winde sich

Pl ™ durch beide Behilter und leite (aus der Rohre g
Fig. 25. Fig. 23, 24 ausstromenden) Dampf, damit derselbe

seine Wirme dem in 4 und B befindlichen Fillungswasser, abgebe, Die Rohre K,
welche von Zeit zu Zeit gedffnet werden muss, gewihrt den in B befindlichen
Dimpfen den Ausgang, um jede mogliche Explosion zu vermeiden. Man gedenke
sich die Behilter 4 B gefiillt mit Wasser, das Ventil m, wie es die punktirte
Qeffnung zeigt, geschlossen, und » geoffnet, so wird beim Wasserstand » x im
Dampfapparate aus dem Behiter B kein Wasser ausfliessen, sowic aber der
Wasserstand iiber die Oeffnung der Rohre C im Apparat gegen x, Eillt, so

=) Vg
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wird der Dampf in die Rohre C eindringen, und das Wasser statt dessen aus B
in den Apparat sinken, bis der Horizont des Wassers wieder x, &, erreicht.

Das Nachfiillen geschieht daher ganz zweckmissig. Indem sich von Zeit
zu Zeit das Ventil schliesst und gleichzeitiz s sich 6ffnet, so ersetzt der Behiilter
A B sein, dem Appirat abgegebenes Wasser. Die einzige Belastung der Maschine
ist daher nur der Betrieb einer Pumpe, welche Wasser in den Behalter bis zum
Horizont o p leitet.

V. Dimensionen und Materie der Maschine.

Die Dimensionen und Riume der bisherigen Dampfmaschinen-Bestandtheile
kénnen ganz fiiglich als ein Erfahrungsgesetz, in folgenden, auch fiir die
hydraulische Dampfmaschine dienen.

a) In den Rohren A, B, €, F. &, N. welche die Dampfheizungsrohren sind,

— b) in den Gefissen D, E, welche die Stelle der Cylinder
.-"f RN vorstellen, sie mogen dann wie Fig. 26 und 27 eine ovale oder
{-— —a eckige Gestalt haben, und vercinigt oder getrennt sein. Je miehr
/' Wirkung man mit dem Dampfe hervorzubringen nothig hat, desto
o mehr muss die Rohre X an Hbhe zunehmen, denn je hher das

Wasser oder Quecksilber gehoben wird, desto mehr findet auch
I 2 J der Dampf Wiederstand, desto grosser ist auch die Wirkung des

[ | austromenden Wassers oder Quecksilbers, Die Materie, aus welchen

L= |  die Bestandtheile der hydraulischen Dampfmaschine gemacht
Fig. 26 und 27. Werden sollen, mogen folgende die entsprechenden sevn:
IFiir Wasser-Maschinen:
a) Die Rohren aus Kupferblech oder Gusseisen.
b) Die Ventile a. b m. »n aus Messing.
¢) Die Gefidsse D, E aus Eichenholz, welche von aussen mit eisernen Reifen
umgeben, inwendig mit Papier und darauf mit Bleiblech belegt, mit einer guss-
eisernen Klappe peschlossen were

en, um den Dimpfen guten Wiederstand zu
leisten, und ersteren die Wiirme sehr wenig abzuleiten.

d) Der Deckel © aus kupfer oder Eisenblech.
Fiir Quecksilber-Maschinen ist in @ ¢ d anstatt Kupfer
und Blei, Eisenblech oder Gusseisen zu wiihlen,

¢} Der Fiillungsapparat sei aus Eichenholz mit
Bleiblech inwendig gefiittert, die Rohren aus Kupfer-

blech, und die Ventile s, # aus Messing zu machen.

e :

il =% Das Rad 8, z, E Fig, 28 ist fur Wassermaschinen

o aus Huolz, fiir Quecksilber-Maschinen wo maglich aus
-’: (Gusseisen zu verlertigen.

: P Ueberhaupt bleibt hierin der Erfahrung ein

Fig. z2%. weites Feld offen.

VL. Anwendung der hydraulischen Dampfmaschine.

Die Anwendung ist vielfiltiz, zerfdllt aber in folgende Hauptgegenstande,
und LZWAr.:
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a) fum Betrieb _it'l\ul' Maschinen, welche mit Wasserriadern,

by welche mit Dampfmaschinen,

¢) mit Menschen-, Thier-, Wind- oder Gewicht-Kraft betrieben werden.

d) zum Schopfen des Wassers, zum Bewiissern oder Entwissern. ent-
weder unmittelbar, wenn nidmlich die Gefisse 1), E in's Wasser eingesenkt wer-

den, oder mittelbar, z. B. aus tiefen Brunnen, wenn das aus der Maschine aus-

fliessende Wasser (K Fig. 23, 24) durch das Gerinne R Fig. 28 das Rad S betreibt

und dieses mittelst seines Wellbaumes, die an einander mit Ketten befestigten

Gefdsse o auf und abzieht, und welche sich dann in die Rinne # ausgiessen.

VII. Vorthei

e dieser hydraulischen Dampfmaschine gegen die
bisherigen.
Die hydraulische Dampfmaschine hat folgende Vortheile gegen die bis-
herigen Dampfmaschinen.
a) Die Anschaffung erfordert ein bedeutend geringeres Capital, denn zur
Er

reugung wird keine hohe Kunst, wenig Arbeit und wohlfeiles Material erfordert.

by lhr Gewicht ist bedeutend geringer;

¢) sie lisst durchaus keine Gefahr zu, denn man gedenke sich was immer
fir einen Umstand, so kann der Dampf in seinem Ausfluss nicht gehindert
werden;

d) sie wirkt ohne Reibung, mithin erspart sie circa ein Drittel Brennstoff, ist

keiner Abniitzung

unterworfen, dauert daher lange Zeit 1 bendthigt keine
steten Reparaturen:

¢) sie nimmt wenig Raum ein,

f) Die Wirkung kann, wenn der Dampferregungsapparat stark genug ist,

auf’s zehnfache ohne Gefahr gesetzt werden, je nachdem man die Rohre K Fig. 23, 24

verlingert;
&) sie ist daher fur alle erforderlichen Krifte erzeugbar, nur muss man
k) in Ueberlegung ziehen, ob es mehr Rechnung bringt, mit Wasser oder
Quecksilber selbe zu betreiben.

Triest, am 15. Juli 1828, Ressel m. p.

Beilage Nr. 23.

Herrn Johann Tischler!
Triest, am 1!

Indem Sie mir angetragen haben zum Verkaufe meines neuen Damplw:

die Erzoug kosten gegen die Bedingung beizutragen, dass

“rzeugung 200 1. nicht dbersteigen darl.

2. Dass ich im Falle gens lhnen den vorgestreckten Betrag
ersetze.

3. Dass ich dann das um daraul’ nechme,

* Datum fehlt im Manuscripte. Anm. des Verfassers.
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Ihnen die Dampfwagenfahrt mit Eilwagen zwischen Triest und Venedig

unentgeltlich fiir die erlangt werdende Privilegirung cedire und Thnen

5. die nithigen Wagen gegen baare Bezahlung bei der Bestellung um den

Erzeugungspreis in der moglichst kurzen Zeit mit dem ersten Versandt liefere;

So erklire ich hiemit, dass ich thren Antrag mit der Verpflichtung annehme,
diese Bedingnisse zu erfiillen, wenn Sie Ihrerseits die Thrigen zuhalten.

Sie haben mir zoo fl. in der besagiten Voraussetzung Gbergeben, und wir
werden nach gemachtem Versuche den formlichen Contract nach den Bedingungen
dieses Briefes, welcher uns als Priliminar-Vertrag zu gelten hat, mit
allen néthigen Vorsichten abschliessen, um uns beide in unseren Rechten und
Pilichten zu befestigen.

Beilage Nr. 24.

Ressel's Beschreibung seiner einfachen und billigen
Dampfmaschine.
Die wesentlichen von der bisherigen Dampfmaschine abweichenden
Bestandtheile sind folgende:
Der Damplapparat.
e—— Dieser besteht aus einer Rohre,
3_‘ — Fig. 20, welche in 1 anfingt in schlangen-
formiger Krimmung im Horizent, dann
aufwiirts gestaltet, in 2 ausmiindet. Die
punktirten Verbindungen sind rackwirts,

9 : . 3 y
,\5___ ® Chs5at) die scharf ausgezogenen vorwirts. Die

Rohren sind 8 Linien im Durchmesser

l\]/ - O—---O0—0 und 10 Zoll lang in dem Ofenraum

e T C) [ eingesetzt. Durch die Rohre 3 wirkt
das Gebliise von oben ein und durch die
I'}—O =0 -O—0- 00 Q Réhre 4 geht es unten ab. In 5 ist der

E o Ascheraum, 6 ist cin Thondeckel der
T Rauchrbhre 4, damit der Luftzug nicht

| in gerader Linie abgehen und mithin
\ / die Asche absetzen kann. Zum Heizen
% 4 /’I und Ascheablassen werden die nothigen

4 Thiiren angebracht. Die Rohre 1 kommt

on

von der Circulationspumpe und die Rohre
2 geht in den oberen Raum des Dampf-
behalters.

iI:__L_J b) Zur Leitung des Dampfstriches
Fig. 24,

oder des Wasserganges bringe ich, Fig. 3o,
in der Rohre 1 die Kolben 5, 6 an, welche die Oeffnungen 2, 3 auf- oder abschliessen.
Diese zwei Kolben sind an ciner Kolbenstange fest. Wie die Kolben jetzt stehen,
geht z. B. der Dampf durch 4 nach 2 oder von z nach 4. Verriickt man die

B




Kolben nach 7, 8, so geht der Dampf von 3 nach 4 oder von 4 nach je

nachdem die Sperrung entweder von oben nach unten oder von unteén nach

i
———
_'i)/_fﬂ]..'l. I
Fig. j0.

oben wirkt. Die Riéhren 2; 3 diirffen nur hichstens den dritten Theil des
Durchmessers der Rohre 1 betragen und miissen zur Schonung des Kolbens bei
der Miindung abgerundet sein, Da diese Kolben an einer Stange fest sind, so ist
bei der Bewegung derselben nur die Reibung der Kolben zu iiberwiiltigen, denn
die Spannung des Dampfes hebt sich an beiden gegenseitiz auf,

Solche Kolben kann bald ein Jeder selbst, ohne Werkzeuge garniren,
wohingegen die Erzeugung und Reparatur der Pipen, Ventile und Schieber
Kiinstler und Drehbank erfordert.

¢) Die Dampfeylinder, Geblisecylinder,
i FEUER

Dampfbehiilter und der Condensator sind
blecherne gelithete Geldsse, welche ausser
der inneren Einrichtung des Condensators
bekannte Gestalten haben.

31) muss []L"I'I!

Im Condensator (Fig.
Durchgang der . Luft die grosstmoglichste
Berithrungsfliche auf einen kleinen Raum
gegeben werden. Die Schlangenrbhren er-
filllen zwar diesen Zweck am besten, aber
der geringeren Kosten wegen mochte ich
fiir den Condensator die blechernen Schalen 1,
welche durch die Rohrenstiicke 2 zusammen-
hingen und in ihrem inneren Raume die
Schei
Luft mnicht in gerader Richtung durch-

ben 3 haben, damit die von 4 kommende

streichen konne. Der durch 6 zwischen die
Hilse 5 und den Schalenapparat von den
Dampfcylindern, nach geleisteter Wirkung,
einstreichende Dampl wird von der durch

den Schalenaparat durchstreichenden Luit

\ condensirt, und diese dadurch erwirmte Luit

\\6 geht dann als Geblise durch 7 zur An-
DAMPF fachung des Feuers.

) Die Kolben in den Dampfeylindern,

den Leitungsrohren und Pumpen mache

ich vorderhand aus Hanf und soviel wie moglich elastisch, damit sie ohne grossen

jz). Die

Wiederstand schliessen und nicht oft garnirt werden miissen |

e
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Elasticitat erreiche ich recht put durch die Beweglichkeit der Kolbendeckel 1, 2,

indem ich an der Kolbenstange die Ringe 3, 4 befestige, an welche sich die
Kolbendeckel anlehnen konnen. Kommt nun z. B. der Druck von 1, so wird der
Kolbendeckel 2z den Hanf 6 im Verhiltniss des Druckes, zusammen und an die
Wand des Cylinders andriicken, mithin verhiltnissmassizg den Durchgang des

Dampfes abschliessen.

7“5

¢) Dem Rade 1 (Fig. 33) gebe ich die Elasticitit, indem ich die Speichen z
in Federn gestalte und ein Ende an den Reif, das andere Ende an die Nabe
befestige. Diese Speichen kiinnen aus zusammengeleimtem Holzspinen, einem

gewalzten, breiten Fassreifeisen gemacht werden, wovon man so viele als nithig
aneinander befestigt.
Im Zusammenhange sind die Theile des Locomotors folgendermassen

zusammengestellt (Fig. 34, 35 und 36):

ist das elastische Rad und dieses befindet sich Zwischen

f
I
%
F den Dampfbehiilter,
=,

der Rahme, und diese trigt

die Dampfcylinder, dann

die Geblasecylinder, ferner

den Condensator und endlich

H den Dampfapparat oder Dampferzeuger,

Das Rad A wird mittelst

¢ der Curbel und diese mittelst cinem eisernen Schlitz. der an der Kolben-
stange, die sowohl fiir den Dampfeylinder, als auch den entgegengesetzten
Geblisecylinder gehért, befestigt ist, betrieben. Aus dem Dampfbehiilter F streicht
der Dampf durch

a die Rohre in m die Dampfzuleitungsrohren, die den Dampf den Getriebs-

cylindern zufiihren. Durch » die Ableitungsrohren streicht der Dampl durch b die
Rihren in den Condensator (7, p das Ende des Schlitzes betreibt das Wechselspiel
der Réhrenkolben.

Die Rahme B wird mittelst K den Gabelhdlzern und X der Verbindungs-

stange an den Wagen befestigt und mittelst / der an dic Gabelhslzer K befestigten
und in die Rahme B eingreifenden Eisenstange geleitet.
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‘eststehende Maschine

Soll dic Maschine nicht zum Zichen, sondern als
zum Betrieb der Schiffe oder Werke, dienen, so gibt man das Rad A und die

Gabelhblzer K wer und befestigt die Rahme B an das feststehende Gebilke L

und bringt an den Wellbaum ein Getrieb- oder Kettenrad an,

Endbetrich eingewirkt wird.

Beilage Nr. 25. (Uebersetzt aus dem Italienischen).

Neue privilegirte Dampfschraube.
Se. Majestiit hat dem Herrn Josef Ressel mit a. h. Entschliessung vom
11. Feber 1. J. ein allergniidigstes Privilegium fiir ein Schraubenrad, das im

Sinne des § 27 c. des a. h. Bescheides von 1820 fiir ein zu den Fahrten von Triest

nach Vened

g

und umgekehrt bestimmtes Fahrzeug anzuwenden ist, ertheilt.
Der privilegirte Erfinder, Herr Josef Ressel, schldgt daher die Erbauung
dieses neuen Dampfschiffes mit Schraubenrad nach folgendem Plane vor, Dieser

Plan enthilt die Priliminar- Bemerkungen, den anniherungsweisen Kosten-

iiberschlag und die Einnahmen sammt Entwurf eines Actien-Gesellschafts-

Vertrag

Vorbemerkungen.

ue privilegite Schr

Oekonomie der schine.

die Halfte
desjenigen betragen, welcher fiir englische Maschinen derselben Stiirke noth-

wendig ist.

1. Der Verbrauch des Brennstoffes fir dieselbe wird beiliu

2. Sie wird nur die Hilfte des Raumes englischer Maschinen gleicher
Kraft einnehmen und daher natiirlich viel leichter au

ilen.
dhr

3. Der Preis dieser Maschine von 3o Pferdekraft betrdgt ung
15.000 fl.,, wihrend die englischen wenigstens 3o.coo fl. kosten.

—
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. Hiezu kommt
hine am Fahrzeug

Herrn

Fichtner vorgenommen werden, ]
Physische Eigenschaften.
o tig ist diesel weit sicherer als die englischen Maschinen und

(statt der Kessel)

zwar wegen der Verschiedenheit der Constructic denn

ein System von 10 Réhren, ausser eben so vielen Gegenréhren.

Wenn im Unglucksfalle (der dieser Maschine ubrigens noch nicht

zugestossen ist) irgend eine Rohre in Folge der Damptkraft platzen sollte (selbst-

llich von den inneren Réhren), so erleidet die Maschine keine Storungen,

sondern gehorcht immer noch ihrem Mechanismus.

Derselbe Meister hat in Atzgersdorf bei Wien fiir Herrn Klein vor

zwel Jahren eine solche Maschine erbaut, die noch jetzt functionirt, ohne dass

bis _'.L'll,l die oe

1 dies

ste Reparatur nothwendig gewesen wire, obg

und Nacht ununterbrochen gearbeitet hat.

2. Die Rohren, aus denen diese Masch

- - RP— < . s N - ,
- - = P = PO - Fras.

Einrich-

6. Das Schraubenrad mit seiner Acl wird in Triest unter der Leitung

rivilegiums, erbaut werden.

des Herrn Josef Ressel, als dem Besitzer des a. h. 1

bracht werden, dass es nicht einen Augenblick auf-

Dieses Rad kann derart an
hort, die gewiinschte Wirkung mit all ihrer Kraft zu ergeben.
wenigstens  eine

7. Der erwiihnte, privilegirte Schraubendampfer wird

Fahrgeschwindigkeit von 15 (engl) Meilen per Stunde bei normalem Wetter

haben. Daraus folgt, dass bei starker Dora, selbst wenn die Geschwindigkeit auf

4+« B
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irkere Maschinenleistung als bei

1o Meilen reducirt wird, noch immer eine
der fiir 5 Meilen Fahrgeschwine

Vortheil g

izkeit berechneten Maschine bleibt — ein immenser

ischen Maschine.

entiber der in Gebrauch stehenden e

Mingel der Ridder englischen Sys

tems,

1 Von den 3 Schaufeln, die sich im Wasser befinden,
L-',H“” arbeitet blos die eine S, die in wr schligt auf das Wasser
7 I L und hebt das Verdeck des Schiffes, wilhrend die in »

"%, das Wasser und folglich das Fahrzeug hebt. Daraus

geht cin unmittelbarer Kraftverlust hervor und die

-ht wverwendet, wie

N der Maschinenkraft werden schlec

| aus der am Rande befindlichen Figur hervorgeht und

wie dies Herr Dingler im Stuttgarter poly technischen

Journal Band 19, Heft 5, Seite 48g beschreibt.
{st dic See bewegt, a0 dass das Schiff rolit, so wird eines von den Radern
his in die Mitte ins Wasser getaucht sein, wiihrend das andere ganz draussen

bleibt, so dass die Maschine bei bewegter See mit geringerer Kraft arbeitet und

"\,'.'al.l,tH'J men 1 :l'-

daher bewirkt, dass das Schiff noch mehr rollt und aus dieser
wegung folgt, dass das in den Kesseln befindliche Wasser mehr als gebiihrlich
bewegt und die Dampfbildung beeintriichtigt wird,

Die grimste Geschwindigkeit der Dampfer in Triest nach englischem System
iihersteiet nicht 8Y, Meilen per Stunde; ohne Gefahr fiir die Maschine und bei

bewegter See arbeiten ihre Rider wenig oder gar nicht, da sie von der Bewe-
eung des Schiffes, sowie des Meeres ungememn gebemmt werden,
8 Aus vorstehendem Vergleich beider so sehr verschiedenen Schiffs- und

Maschinen-Constructionen geht die Ueherlegenheit der neuen Methode mit dem

Sehraubenrad leicht hervor, da sie ebenso viele Vortheile, wie physische Sicherheit,

Schuelligkeit der Fahrt, allerhand Ersparniss und iberhaupt so viele glinzende
Eigenschaften bietet, dass sie, weil allgemein verstiindlich, den Wunsch nahelegt,

selbe zum allgemeinen Besten und zur Ehre des Staates in Anwendung zu bringen.

Annitherungsweiser Kosteniiberschlia Einnahmen, Spesen,

Ausrustung.

Capitain o S B s Sl oS | gt e o LGOS
Maschinist o 4 e a0 W T e s denow w e ow ey (TS000
2 Hewzer S ey RS R X i R e s e oy 720
7 Matrosen T e el s e s A s o RGO
Hafenspesen: = < o= & 50 % % ecs o e op 1000
Heizmaterinl fiir's ganze Jahr . . .« + « « » 4000
2 ‘Pureanx in Triest u. Venedig . + +« o » » 4000
Kleine Spesen e e ek T S g N T 280

. 14.000
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Einkiinfte:
200 jdhrl. Reisen hin und zurtick mit 20
Personen pr. Tour, hievon 10 im Salon &4 fl. 530 fl. 11.000
1o im Verdeck a fil. o . Wy ol W aEaE . . H.000
Fur Pracht an"Waarén: . & o & an e i w5l 3000
fl. 2z2.000
ab H|“l':~.c_‘|"1 5 14000
bleibt Netto [irt fl. S.o00

Dieses Ertrigniss von Scoo fl. ergibt cine Verzinsung von 239, von einem
Capital von 35.000 fl., als dem beiliufigen Kostenbetrag des Dampfers.

Die obige Brutto-Berechnung zeigt aber auf den ersten Anblick einen zu
hohen Ansatz der Kosten, sowie einen moglichst niedrigen Ansatz der Einnahmen.

Die Angelegenheit verdient also zweifelsobne diejenige Erv die cinem
Gegenstand von so hoher Wichtigkeit zukommt.

Hicbei ist ferner stets die Geschwindigkeit des Fahrzeugs, die Ersparniss It
und korperliche Sicherheit im Auge zu behalten unstreitie  lauter Momente, '
die das Ertrigniss in's Doppelte steigern diirften. H

\
2
Entwurl eines Actiengesellschafts-Vertrages. i

1. Die Erbauungskosten fiir das Fahrzeug, die Maschine und alles Zugehorige ;]
wird, behufs wvollstindiger Ausriistung fiir den Schifffabrts-Dienst mit beiliufig t'
35.000 fl. (sage Dreissig fiinf Tausend Gulden) angesetat. N

Damit wird, nach oben beschrichener Methode, ein Packetboot hergestellt, .'
welches auf Grund des bereits verlichenen Privilegiums fiir die Ueberfahrt von I
Passagieren, Waaren, Frachten u. s. w. von diesem Hafen nach Venedig und |
umgekehrt dienen wird. ‘

2. Die CGesellschaft wird in siebzig Actienantheilen & 5o0 fl. zerfallen. Dieses ::
Capital kommt von den als Commandit-Gesellschalt constituirten Actiondren ohne i
jede weitere Verbindlichkeit als jene des bereits eingezahlten Actiencapitals. ;

3. Die Dauver der Gesellschaft reicht bis zum Schluss des fiinfzehnten ¢
lahres, als dem Zeitpunkte der Erloschung des Allerhtichsten Privilegiums im ,d
Sinne der Allerhiichsten Entschliessung vom Jahre 1820, § 16. ¥

4. Die Einzahlung wird seitens eines jeden Actionérs & conto der 300 fl. T
in der Hishe jener Betrige, welche die Direction nach Massgabe des Portschrittes . (
der Arbeiten nothig haben wird, erfolgen und werden fiir die betreffenden Summen i
chensoviele Anweisungen mit 3 Tagen Sicht auf jeden Actien-Inhaber aus- ‘t.
zestellt werden. ;

5. Ausser dem besagten Betrag von 500 0. wird jeder Actiondr 5 fl. zu
Handen der Direction unter dem Titel eines Geschenkes abliefern, welcher Betrag |
fiir die allfidllizen Verwaltungskosten bestimmt ist. f

6. Jede Actie wird in einem mit Siegel von der Direction ohne eine “1
besondere Verantwortlichkeit gezeichneten Briefe bestehen: wversehen mit den 1
fortschreitenden Nummern von 1 bis 70 und ausser mit dem Namen des Actioniirs
auch mit dem absoluten Rechte der Verdusserung, mit Ausnahme jedoch der
Verfiusserung an Personen, die schon Actioniire dieser Gesellschaft sind.
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7. Im Falle des Todes, des Bankerottes oder eines dhnlichen Unfalles eines

Actionéirs wird Niemand auf den eingezahlten Actien-Betrag ein Recht haben,

sondern nur auf die entfallende Verzinsung, die sich allfillig aus der Jahres-

dilanz wihrend und im Laufe des Bestandes der Unternehmung ergibt, und
folgeweise, also nur auch auf die verhiltnissmiissige Quote des Netto-Ergebnisses

der bei der Auflosung der Gesellschaft selbst wirklich vorhandenen Fonds,

8. Sobald die 70 Actien eingezahlt sind, werden die Herren Actioniire sich

als Generalversammlung constituiren, um einen Director und zwel Revisoren
#zu wiithlen.

g. Die Wahl erfolgt mitte

st Ballota mit Stimmenmehrheit und werden

die Functioniire alle zwei Jahre gewechselt oder neuerdings bestiitigt und diese
Procedur bis zum Ablauf des A. h. Privilegiums wiederholt.

10. Auf jede Actie fillt eine Stimme, und wird daher jeder Actionir so
viel Stimmen haben, -als er Actien besitzt, und werden die abwesenden Actionire
die anwesenden zu Vertretern wihlen kdnnen.

11. Der Director wird unter Assistenz der Revisoren das Personal fiir die
Aemter ernennen.

12. Was die Wahl des Capitins und Maschinisten anbelangt, so wird
hiertiber auch Herr J. Ressel a

s FErfinder angehtrt werden, denn diese
Personen miissen sein volles Vertrauen geniessen, da es sich um einen
Mechanismus handelt, der den stiirksten Neid erwecken wird, und andererseits
obbesagter Erfinder fiir die Geschicklichkeit und Rechtschaffenheit dieser Per-
sonen birgen wird.
13. Der Capitin bestellt sodann mit Zustimmung der Direction die
Bemannung des Schiffes.

14. Es wird sowohl iiber Einnahmen als Ausgaben genaueste Rechnung
gefiihrt werden und wird jedes Vierteljahr eine Rohbilanz abgeschlossen, in die
jeder Actiondr Einsicht zu nehmen das Recht hat.

15. Am Ende eines jeden Jahres und zwar bis zum Ablauf des A,

1.
Privilegiums, wird die Haupt-Bilanz gemacht und werden die sich ergebenden
Dividenden auf jede betreffende Actie aufgetheilt.

16. Im Falle der Verhinderung oder Abwesenheit des Directors, werden ihn
die vereinigten Revisoren mitsammen in jeder Beziehung vertreten.

7. Der Director der Gesellschaft geniesst statt der iiblichen Beziige eine

Tantitme von 5 Procent des Reinertrdgnisses. Die beiden Revisoren werden
zusammen 5 Procent haben und alle mitsammen, d. h. sowohl der Director als
die Revisoren werden uberdies iber ein Plus von 1 Procent der Dividenden
verfiigen, um diejenigen Subalternen mit einer besonderen Primie zu betheilen,
welche den grossten Eifer und die grosste Thatkraft zum Vortheil der Gesellschaft
dareelegt haben.

18, Herr Ressel, welchem das Verdienst der Erfindung gebiihrt und
dem die Allerhichste Gnade des Privilegiums zu Theil wurde, wird als Ent-
lohnung 10 Procent der Dividenden wihrend o

er Daner des Bestandes dieser
Gesellschaft erhalten, die ihm am Ende eines jeden Jahres beim betreffenden
Bilanzschluss ausgefolgt werden.

e
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1g.. S0 oft der Director im Bunde mit den Revisoren eine General-
Versammlung im Interesse der Gesellschaft abzuhalten wiinscht, kann dieselbe
stattinden und werden die Actioniire zu diesen Berathungen eingeladen, deren

Inhalt auf Befehl des Directors und besagter Revisoren protokollirt wird.

20, Eine Aenderung dieser Statuten wie die Hinzuf rung  anderer

Bedingungen wird von den Berathungen der in der General-Versammlung

anwesenden Actiondren u. zw. nach dem Principe der Stimmenmehrheit ab-
hangen.

n iibernommenen

Folgen Unterschriften und Angabe der von einem Je
Anzahl Actien,

Beilage Nr. 20,

s 40
1027 }

Pris, Venedig, 22./7. 1857
3z

Euer Kaiserliche Hoheit!
Im Jahre 1827 erlangte ich das Privilegium auf den Betrich der Dampf:

Scl

schifffahrt mittels der raube (Propeller) auf allen Oestreichischen Fliissen,

Seen und dem Meere,

Im Jahre 1828 wurde
Die Oestreichische Ma

Seite 235 ss

r erste Propeller gebaut, ao. 182q vollendet.
rine-Zeitschrift, achtes Heft, August 1853,

F. P. Schmidt, Farmer zu Hemdon, wandte zuerst im Jahre 1835

die eigentliche Schraube zur Bewegung eines Bootes in einem Teiche an.

nahm er mit einem grossen Boote von 6 Tonnen und

In Sept. 1837 u
mit 0 Pferdekrifte die Fahrt zur See von Blackwall bis nach Dover, und
kehrte nach London zuriik.

L'Osservatore Triestino del 18. Settembre 1832 Nr. 216 Pag, g1o
Colonna II. Granbretagna dice:

Parecchi anni sono '"Ammiragliato destind un premio a chi provasse,

di aver maggiore diritto all' Invenzione del Piro » ad Elice, ci

prima applicazione della Vite d'Archimede ai Piroscafi invece delle

pala, Ora il Capitano Carpenter, della Marina Reale cerca di

nel. Morning Herald aver egli il diritto a questo premios.

und

Indem meine Prioritits-Anspriiche auf diese Erfindung le

praktisch waren: so habe ich mich um di

es Primium im Jahre 185z
beworben, uud zwar mit der documentirten Bitte an das Hohe k. k. Marine-

Obercommando, welches darauf so gniidig war, 1

mit der Zuschrift G 3656 vom 27. November 1852 an die hiesige Hohe

cine Anspriche vorwortlich

Stadthalterei zu protigiren. Hochselbe hat mit Vermehrung der dmtlichen
Documente, meine Angelegenheit an das betreffende Hohe Ministerium nach
Wien gesendet, von Wo sic ‘an die Hohe Oestreichische Gesandtschaft in
London noch im Jahre 1852 gerichtet wurde.
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Vor 3 Jahren habe ich diese Hohe Gesandtschaft gebeten, mir welch
immer fiir ein Resultat der amtlichen Verhandlungen dieser Sache, bekannt
geben zu wollen, erhielt aber keinen Bescheid.

Auf Privatwege habe ich bisher auch nichts autentisches erfahren
kbnnen.

I

des Primiums bewogen: sondern lediglich folgende Ursachen.

s hat mich weder materieller Eigennutz noch Eitelkeit zur Bewerbung

1. Gehort die Anwendung der Schraube zu den wichtigsten vier
Erfindungen, deren sich die zivilisirten Regierungen gegenwirtig im hohen
Grade bedienen, nehmlich des Dampfmaschienenwesens, der Eisenbahnen, der
fahrt.

Der Propeller 15t ein Oestreicher, und soll als solcher in der Welt

elektrischen Telegraphen und der Schraube fiir die grosse Schiff

geschichte auch erscheinen. Das DBeispiel dieser Eifersucht geben alle
ausgezeichneten Nazionen.

2. Ich habe mehrere ebenso wichtige Erfindungen fiir die Welt bereitet,
die ich ihr schenken werde; — damit ich aber das Ankommen der ersteren
erlebe, bendthige ich einen Rui, welchen ich, auch ohne Geld, durch die
Anerkennung der Prioritit als Erfinder des Schraubendampfschiffes zu
erlangen hoffe.

Indem der Gegenstand hervorragend, und mein Bestreben tugendhaft
ist, so wage ich es Eur Kaiserliche Hoheit unterthinigst zu bitten, dass
Hochstdieselben gniidigst geruhen wollen, auf die hohe dstreichische
Gesandtschaft in London, welche im Besitze meiner Prioritits-Beweis-
Documente ist, einzuwirken;

da diese vaterlindische Sache wie immer, aus-
getragen wird und ich bei allfdlliger Verneinung von Seite der h. Englischen
Admiralitiit, auf dem Felde der Literatur, die wissenschaftliche Anerkennung

meiner Prioritit vor der gelehrten Welt, fiir die Ehre der Oestreicher
erzwingen kann.
Die Geschichte der Schraube im Vaterlande wage ich sub unterthianigst
beizulegen.
Triest, am zo. May 1857.
Josef Ressel
k. k. Marine-Forstintendent

Beilage Nr. 27.

a0 . s o
I. - (Original-Abschrift,)
a2 '

Geschichte des ersten Schraubenschiffes.

Als ich anno 1821 nach Triest kahm, bestand hier das kleine privilegirte

Dampfschiff des Morgan, fiir die Fahrt nach Venedig, mit welchen das Publikum,
wegen den hohen Preis, dann der langsamen Fahrt, und dem Rollen des Schiffes
so unzufrieden war, dass die Meisten die Fahrt mit der Curiera (Trabakel mit

grossen lateinischen Seegel) vorgezogen haben.

“+
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Blos wissenschaltliche Neugierde veranlasste mich zu denken, auf welche
zwekmiss

re Art, als mit den Schaufelriidern, die Dampfschiffe, welche damals
noch im Knabenalter waren, betricben werden kénnten um den Wellen zu
wiederstehen. Die Schraube gefiel mir am meisten weil ich mir das Wasser als
Schrauben Mutter vorstellte. Nur das Anbringen der Schraube war nicht gleich-
giltig! Sollte sie ziehen oder schieben?

Vorne oder zur Seite, ist sie den Wellen ausgesezt, also dachte ich sie
mir zwischen Hintersteven und Ruder. Ich machte kein Geheimniss daraus, und
redete freimiithig, allein diese Stellung hat allgemein missfallen, bis die Kaufleute
Julien und Tossitti den Effekt zu schen wiinschten, und sich anheischig
machten, die Kosten des Versuchen (6o fl.) zu bestreiten.

Im Februar 1827 liess ich also beim hiesigen noch lebenden Maschinisten
Hermann die Schraube (18" Dchm.) und Mechanismus, fiir die Imbarcazion.
welche Julien und Tossitti bestimmten, machen., Zwei Minner haben den
Mechanismus betricben, und in mehreren Probefahrten zeigte sich der Erfolg
der Schraube giinstiger, als mit Rudern.

Ich fand die Wirkung der Schraube geeignet fiir ein Unternehmen.
Julien und Tossitti aber wegen beschriinkten Kapitalien traten zuriik. Ich nahm
das Privilegium, und erhielt selbes noch anno 1829, und suchte mittels litografirten
zensurirten Einladungen eine Gesellschaften zu kreiren welche die Dampfschiff-
fahrt nach den Umkreis des Privilegiums auf allen schiffbaren Oestreichischen
FFlussen, Seen, und dem Meer unternchmen sollte. Dieses war damahils der hiesigen
k. k. Pollizeidirekzion zuwieder und sie unterdriikte (gegen den Sinn des Patentes)
die Einladung. Dennoch fanden sich die Unternehmer Slogovich, Mandoffo und
Benedetti, Wihrend der Doctor ven Rosetti mit der Contractsverfassung
beschiftigt war gieng Benedetti sammt Familie nach Amerika, er verschwand
und die Gesellschafl loste sich auf.

Der hiesige Kapitalist Budmani, welcher einst in

ipten war, beredete

mich unterdessen als sich fir Oestreich eine Gesellschaft bildet, ein kleines mit

Menschen zu betreibendes Schraubenboot machen zu lassen (May 1828) welches
§

er dem Vicekinig senden wolle um dort Bestellungen auf Schrauben-Dampfschiffe,

angen. Das Schiff

fiir die Befahrung des Nils, zu er dem Vicekonig so,

dass Er 4 Schraubendampfschiffe jedes zu 30 Pferdekriifte anno 1828 bestellte.
Allein Budmani hatte nicht das Capital dazu, und Vorschiisse konnte er nicht
erlangen, weil die Sache dem Vicekonig neu, und Budmani's Haus nicht
garantirt war.

Wiihrend dieser Zeit bemiihte ich mich eine Gesellschaft zu bilden uud
fand nur den hiesigen Capitalisten Ottavio Fontana bereit, meinen Plan, welcher
das Unternehmen zum Zweke hatte, was gegenwirtiz Lloyd ist, anzuhbren.

Fontana liess sich von mir das Privilegium pgegen ein Mitinteresse in der

Unternchmung, zediren, stipulirte einen umstiindlichen Contrakt und beschloss das

erste Schiff mit einer Dampfmaschiene von (leider nur) 6 Pferdekraft zu betreiben,

Der benannte Maschinist Hermann fing schon im g. Feber 1828 an, die Schraube
von 5 Sch. Durchmesser zu konstruiren, lieferte sie aber erst im Mirz 1829,
In der nehmlichen Periode baute der hiesige noch lebende Prote Vincenzo
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Zanon im Squerre Panfili das Schiff (von 60 Fuss Linge.) Beim Ablauf diescs
Neuli

Morgan war um seine Unternehmung besorgt und rekurirte schon im August 1828

vom Stappel, war das Publikum begeistert. Der Dampfschifftsinhaber

gegen die Schraube fiir die Strasse nach Venedig.

Fontana baute zwar auf das Privilegium aber im September 1828 schickte
er mich nach Wien, um von der Hohen Hofkammer Jeruhigung einzuholen. Ich
wurde von Sr. Excellenz dem obersten Kanzler dem Grafen Saurau sehr gniidig

aufgenommen und der Unterstiitzur versichert, jedoch miisse die Sache ganz

inlindisch sein, nehmlich Erfindung, Schiff, und Dampfmaschienen und ich wurde
{iber den letzten Gegenstand belehrt, die Maschine auf den Baron Baldaci
Gewerk St. Stefan in Steuermarkt von den Direktor Fichtner machen zu lassen.

Fontana autorisirte mich zur Bestellung. Noch nach 6 Monathen langte kein
Stitk hier an, und Fontana erachtete, dass die Fabrik St. Stefan fiir eine auns-
gedehnte und zu beschleinigende Unternehmung nicht reeignet sein kinne; und
weil ich auch eine Gesellschaft fiir die Schraube in Paris, nchmlich die Gebrider
Rivier Pikar und Malar hatte; so schikte mich Fontana im Mirz 1829 nach
Paris, um gleichzeitig dort eine Dampfmaschienen-Fabrik [ir sein Unternehmen
aufzufinden.

Auf den grossen Kanal beim Elefanten wurde im April 1829 die Schraube,
wic in Triest, mit gutem Erfolge probirt. Die besagten Gebriider nahmen fir
sich das Privilegium. Ich war stets voll Treu und Glauben und sprach den
Kontrakt nicht an, und spiiter wurde er mir abgeschlagen. Ich bath darauf den
Fontana um den Fond zur Rilkreise, welches er mir mit den derben Worten
verwelgerte!

vDass er von keiner Unternehmung und von mir Etwas wissen wolle,
wenn auch das erste Schiff noch so gut gelingen wirdes,

Ich war in Paris und meine Familie in Triest ohne Geld; der Urlaub zu

Endé: Von der dsterreichischen Gesandtschaft wegen Reisefond formlich abgewiesen.
Aus dieser Verlegenheit habe ich mich nur durch ein grossses Opfer gerettet.
Alle diese Leiden bewirkte mir die Schraube,

I'ries

cahm im May 1829 nach Triest und fand das Urthell wegen Morgan,

Ich
es hiess:
Morgan ist auf die regelmissige Fahrt mit Dampf privile
i \|i.'.‘
doch kleine Dampfmaschine so langsam fertig wurde, war Fontana so disgustirt,

rt, daher

kann die Schraube nur unregelmissig nach Venedig fahrens deshalb und wei

dass er das ganze Unternchmen aul;
OT.

ben wollte, und fiir mich ganz die Simpathie

ver
Uiber mein Ansuchen hat der Oberste Kanzler (wahrscheinlich durch
Stamez Meier und Hofbaurath Nobile) Fontana bewogen, doch das erste
Schiff zu vollenden. Leider ist bei wielen Versuchen an der Maschine oder
Aparat Etwas gebrochen. Selbst bei der 14ten Heitzung, wie das Schiff die
gelungene Probefahrt machte, sprang eine Dampfrihre.
bie k. k Polizeidirekzion, untersagte aus Besorgniss eines Unglikes, alle

weitere Versuche, was den Fontana schr zu Statten kahm.

:
o
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Es trat in der Unternehmung ein Stillstand von einem Monath ein

Fontana waollte nicht vorwéarts und ich war

gezwungen ithn auf den Rechts-
weg aus seiner Lethargie zu wecken.

Weil ich ohne Vermos

war, erlanete ich wvon .andrechte, einer
et i | t 1

Advocaten exofficio, dann Stem und Taxen Vormerkung, Mein erster Advocat

Rechtstreit mit
rt

und mich so verfeindet, dass selbst der Gouverneur und Polizeidirector, dann

war Cronest, ein besonderer Feind des Fontana. Er hat den

Leidenschalt ange ren, und dadurch meinen Ge -~ einen Millionar, erbi

analog meine Vorgesetzten, mich tadelten, auf ein miss renes? Unternehmen

zu bestehen, Alles verwechselte die Schraube mit der Dampfmaschiene.

Dr. Cronest fand kein Einkommen wvon mir, und gab mich auf. Ich

musste mich um einen anderen Advocaten bewerben. Das Gericht gab mir den

it um Geld, sondern

Dr. Pepeu. Meine Klage war nic um Zuhaltung des

Kontraktes. Fontana's Advocat Dr. Rosmini hielt sich mit niedertrichtigen

Aeusseruny en die Erfindung, wozu er die Dampfmaschi sofistisch rechnete.

In der ersten Instanz verlor ich, die Apelation gab mir recht, die Oberste Justiz-
stelle stand im Mittel, und theilte den Process in Massima e Merito, nehmlich

und Werth. Ich war damals von dem ermiideten Advocaten, obgleich er

hatte, beinahe verlassen. Fontana stz

nur zu unterschreiben rb in der Zwischen

Graf Saurau mein erhabenster Protektor gieng nach Florenz als Gesandter.
. Im Besitze

einer zahlreichen Familie. Nach 5 Jahren Process noch einen rojihrigen vor Aug

habend. Das Privile
Zweck nicht mehr erreichbar. Welche Marter fiir

Tium. W

schmuzigen Vergleich mit dem Erben des Fontana ein, er gab mir 3000 fl.
davon zahlte fiir Taxen 6oo fl. flir Prozessschulden 800 fl. — dem Advocaten 3o0 fl.
und somit blieben mir 1100 fl.
So tragisch endete anno 1834 in ihrem Vaterlande die nchmliche Schraube,
ler k. k. Kric

der und das Vaterland hat keine Ehre davon,

FSIMArin

welche jetzt, nicht auf fremden Boden, sondern auch in

so grossartig aufwichst. Der E

endlich ist auch noch die Geschichte belogen oder wenigstens getiuscht.

Triest, am zo. May 1857. Josel Ressel

k. Marine-Forstintendent.

Beilage Nr. 28.

] 44
30
An die 16bl, k. k. Statthalterei im Kiistenlande
Hier.
Man beehrt sich der loblichen k. k. Statthalterei anruhendes, documen-
tirtes Gesuch des k. k. Marine-Forstintendenten Josef Ressel hiemit einzube

gleiten, mittelst welchen derselbe beabsichtigt, die von der englischen Reg

— >
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dem ersten Erfinder der Schraube in Anwendung auf die Schifffahrt versprochene
Priamie zu beanspruchen,
Wolle es der Lobl. k. k. Statthalterer belieben, die bezugs der Thatsache
nicht grundlosen Eingaben des Bittstellers Wohlderer Erwigung zu wiirdigen.
Triest, am 27. November 1852,

C. 3656. Schmid m. p.

Beilage Nr. 2g.

re R
852 ———
| 36
Hohes k. k. Marine-Obercomando!
Die hohe k. k. Statthalterei hier hat mir mit dem sub /. anliegenden
Attergate vom zo. d. M. Nr. 8g34/3820 [ meine Bittschrift um Einbegleitung
des Gesuches an die hohe k. k. Oestreichische Gesandischaft in London,

betreffend meinen Priorititsanspruch in der Anwendung der Schraube fur

die Dampfischiffe, um Erlangung des von der hohen k. Grossbrittamischen
Admiralitit aul diese Erfindung ausgeschriebenen Premiums, mit der gni-

digen Aufforderung zurukgestellt, meine Angaben documentirt nachzuweisen,

k. Marine-
Obercomanda zu reproduzieren; ich bitte daher unterthinigst Hochselbes

und dann das Gesuch im Wege des mir vorgesetzten Hohen k.

geruhe, das /. anliegende Bittgesuch und die 3 Documente an die Hohe
k. k. Statthalterei hier, mit wohlwollender Einbegleitung gniidigst zu iiber-
senden.

Laut dem sub /. anruhenden Foglio uffiziale dell’ Osservatore Triestino
Nr. 142 vom 28, April 1827, haben mir Sr. Majestit, mit allerhbchster Ent-

schliessung vom 11. Februar 1827, das Privilegium auf die Erfindung eines

einer Schraube gleichenden Rades, welches 1m Wasser von irgend einer
dussern Triebkraft in Bewegung gesetzt, zum Fortzichen der Schiffe auf dem
Meere, auf Seen und selbst auf Fliissen anwendbar sei, allergnidigst zu ver-
leihen geruht.

Das sub +///. anhegende Dekret des hiesigen k. k. Pol.-Oecon. Stadt-
magistrates Nr. 3330 vom 3. Mail 1828, veranlasst durch die hohe k. k. Gu-
bernial-Verwaltung vom 1g. April 1828, Nr. 7156, erweiset nicht nur die
Wahrheit des Privilegiums vom 11. Feber 1827, sondern auch, dass diese
Schraube an Dampfschiffen angewendet werden sollte, endlich dass meine
Erfindung neu war. Die Gesellschaft loste sich iber dieses obbenannte
Dekret auf, weil die Fahrt nach Venedig untersagt war, und dann iibernahm
der hiesige Grosshindler d'Ottavio Fontana mein Privilegium nebst Urkunde
mit Kontrakt vom 4. September 1828, fiihrte jedoch dasselbe beim ersten
Anstand nicht aus, woriiber die *//. angebogene Triester Zeitung Nr. 41 vom
16, Mai 1851 in den beiden roth bezeichneten Artikeln die Aufklirung einem
Publikum gibt, welches das von mir hier erbaute erste Schraubendampfachifl
fahren gesehen hat.

W
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Wire die Erfindung anno 1827 nicht mehr neu gewesen, so hiitte
ich darauf kein Privilegium erlangt, also habe ich die Prioritit derselben
fiir mich, und fiir diese Prioritit ist im Osservatore Triestino Nr. 216 vom
18, September 1852 unter Granbretagna das Primium ausgeschrieben.

Triest, am 24. November 1852,

Josef Ressel, k. k. Forstintendent.

Beilage Nr. 3o.

40

»
32

1827

An die lobl k k. Statthalterei im Kiistenlande
Hier.
Mit der Note C 3656 vom 24. November 1852, wurde der loblichen
Statthalterei ein documentarisches Gesuch des k. k. Marine-Forstintendenten
Josef Ressel zugemittelt, mittelst dessen er das Priorititsrecht der Erfindung

der Schiffs - Propellerschraube beansprucht, und bittet, dass ihm die von der
F

englischen Regierung ausgesetzte Primie fiir den ersten Erfinder der Schr:
vindicirt werden mochte. Nacl

Verwendung

m dem Gesuchsteller ungeachtet mehrseit

kein Bescheid zukam, und er nun um Erlangung eines

solchen an Se. k. k. Hoheit den durchlauchtigsten Herrn Erzherzogr sich
gewendet hat, so beehrt man sich in Entsprechung des erhaltenen hiheren
Auftrages an die I6bl. Statthalterei das diensthéfliche Ersuchen zu stellen, iiber
den Erfolg dieser Eingabe gefilligst die geigneten Nachforschungen pflegen und
deren Resultat anher bekannt geben zu wollen.
Triest am 4. August 1857.
In Abwesenheit des Sections-Chefs

Filipp m. p., Oberstlieutenant.

Beilage Nr. 31,

K. k. Statthalterei.

40 Nr. 11121

35

857 AR
k) 32 538

An das hochlébl. k k. Marine-Ober-Commando in
Triest.
pr. I2./5. 5}'.
Das mit schitzbarer Note vom 27. November 1852, 7. 3656, hicher
geleitete Gesuch des k. k. Marine-Forstintendanten Josef Ressel, womit er das

Priorititsrecht der Erfindung der Schiffs - Propellerschraube beansprucht und

- .
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bittet, dass thm die von der englischen Regierung fiir den ersten Erfinder der

Schraube ausg

setzte Primie von zo.ooo Plund Sterling vindicirt werde, 1st von
alterei unterm 3o, December 1852, 7. 9613, dem k. k. Handels-
ministerium behufs der weiteren Ver

der Statt

wandlung und Verwendung an die kinig
grossbritanischen Regierung vorgelegt worden.
Da iiber o

n Bericht der Statthalterei eine Erledigung von Seite des
hohen k. k. Ministeriums nicht hicher gelangt ist, so wird dieser Gegenstand

gleichzeitig hohen Orts in Erinnerung gebracht.

Hievon beehrt man sich das hochlébliche k. k. Marine- Obercommando
tiber die wverehrte Zuschrift vom 4. d. M., Z. 2552, in die Kenntniss zu setzen.

Triest, am 8. August 1857.
N. N.

Beilage Nr. 3z.

1858,
Abschrift

cines Lirlasses des k. k. Handelsministeriums an die k. k. Statthalterei in Triest
ddo. 26. December 1857, Z. 24986/527.

In Erledigung der Berichte vom 3o. December 1852, Z. gb13 und vom

- 11121 - . + 0
8. August d. J., Z, ——— 1, iiber das der k. k. Statthalterei vom damaligen
83

Marine - Obercommando zu Triest ubermittelte Gesuch des (inzwischen ver

storbenen) Marine-Forstintendanten J. Ressel um Geltendmachung der von thm

beanspruchten Prioritiit der Erfing

ung des Sc
der Pramie von zo.000 Pfund Sterhi

wraubenpropell

und Erwirkung

g, die von der britischen Admiralitit dem
ersten Erfinder besagten Propellers verheissen worden war, wird der k. k. Statt-

halterei unter gleichzeitiger Rickstellung der Beilage des bezogenen zweiten
Beérichtes vom L. ], der sammt allen Legaten angeschlossene Ber

General - Consulates in London vem 1g. November 18

icht des k. k.
iibermittelt,

wonach zufolge eciner Erdffnung des Secretars der

britischen
Admiralitit in der Sache nichts zu thun sei, da die Primie bereits vertheilt
worden.

Indem man die k. k. Statthalterei beauftragt, diesen Bericht des genannten
G al-Consulates dem Marine-Commando in Triest unter Riickschluss der dahin
gehorigen, gleichfalls mitfolgenden Actenstiicke, namlich eines an Se. kaiserl.
Hoheit den durchlauchtigsten Herrn Erzherzog Ferdinand Max gerichteten
bezilg

Ner

ichen (iesuches des Ressel sammt Beilage mitzutheilen, sieht man der
nachmaligen Riickstellung dem hieher gehirigen Communicate im Wege der
Central-Seebehiirde entgegen.

schrift

Fiir die richtige A
W

, am 2g. December 1857

Seib m.p.

=
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Beilage Nr. 33.

Note. pr. 12.J1. 58

In Erledigung der Berichte dieser Statthalterei vom 3o0. December 1852

Z. 9613 und vom 8.
Ma

ust 1857 Z. 11121 iiber das ihr von dem damaligen

ine-Ober-Commando zu Triest iibermittelte Gesuch des (inzwischen ver-
storbenen) Marine-Forstintendanten ]. Ressel um Geltendmachung der von ihm
beanspruchten Prioritiit der E

find

ng des Schraubenpropellers und Erwirkung

der Primie von zo.000 Pfund Sterling, die von der britischen Admiralitit dem

ersten Erfinder besagten Propellers verheissen worden war, ist der Statthalterei
g

mit Erlass des Ministeriums fir Handel, Gewerbe und i
2. Dec

ffentliche Bauten VoI

ember 1857 Z. 24986 der Bericht des k. k. General-Consulates in London

vom 10, November 1857 4. 1234 ubermittelt worden, wonach zufolge einer

Erdfinung des Secretdrs der k. britischen Admiraliti

in der Sache nichts zu
thun sei, da die Primie bereits vertheilt worden ist.
Hiebei ist die Statthalterei beauftragt worden, den Bericht des genannten

General-Consulates, dem 16bl. k. k. Marine-Commando unter Riickschluss des dahin

e han 1£

'n an Seine k. k. Hoheit den durchlauchtigsten Herm Erzherzog

Ferdinand Maximilian gerichteten beziiglichen Gesuches des Ressel sammt
Beilage, mitzu |

¥

L

theilen, mit d tze, dass das gedachte Ministerium der na

maligen Riickstellung der hochdahin gehbrigen Communicate im Wege der
Central-Seebehtrde entgegensche.

In Vollzichung dieses erhaltenen Auftrages, beehrt sich nun die Statt-
halterei unter Bezug auf die hierdamtliche Note vom 8. August 1857 7. 11121
im Anschlusse unter . den bezog

und unter

enen Bericht des Geners

sulates, London

das Gesuch Ressel’s mit dem Ersuchen zu {ibersenden,

den ersteren an die hie k. k. Central-See-Behiirde, an welche unter Einem

die erforderliche Verstindigung ergehl — mit gefiilliger Berufung aufl diese Mit-

theilung, behufs der Riickstellung desselben an das  Ministerium,

4

n
zu machen,
Triest, am 4. nner N. N.
An das
Lobliche k. k. Marine-Commando
in
Beilage Nr. 34.
1858 —%
3
An die labl k. k. Statthaltere:r im Kiistenlande
Hier.
In diensthoflicher Entsprechung  des Inhaltes der geschiitzten Note

Nr.—=—1. vom 4. Jdnner d. J. beechrt man sich unter Rilckbehalt der hicher

S b |
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gehiirigen Eingabe des verstorbenen Forstintendant Ressel die iibrizen hicher
gelangten Communicate hiemit riickzuschliessen. Das Marine-Commando glaubt sich

jedoch die Bemerkung gestatten zu diirfen, dass das Resultat, zu welchem das

k. k. General-Consulat in London dieser Angelegenheit gelangt ist, wenig

geeignet erscheint, die Parteien, welche im gegenwiirtizen Falle die Erben des

Verstorbenen sind, zufrieden zu stellen, sonde neuen Reclamationen

5 sich hier in Triest in gewissen

entgegenzusehen ist, a

isen die Meinung zu
Gunsten der Anspriiche Ressel’s auszusprechen scheint.

Jedenfulls hat die Partei auf die Rickstellung der Documente Anspruch,
Admi
legte, und die von umso grésserer Wichtigkeit erscheinen, als selbe die Beweis-

alitdt unter-

welche das General-Consulat unterm 13. October 1853 der eng

griinde enthalten, auf welche Ressel seine Anspriiche basirte. Dass die Admiralitit

licse Documente nicht riickerstattete, veranlasst das General-Consulat zu der Ver-

muthung, dass sclbe verloren gegangen sein diirften, allein die Ursache kinnte

ebensogut in dem Umstande zu suchen sein, dass die Riickstellung der fraglichen
& ('

Documente nicht verlangt wurde: denn aus der einbeférderten Correspondenz

erhel

et nicht, dass ein solches Verlangen gestelit worden wiire.

Es muss ferner auffallen, dass bei dieser Pramienausschreibung nicht ein
Termin fiir die Beibringung der nothizgen Beweisdocumente anberaumt sein sollte,
der, wenn er, wie vorauszusetzen ist, bestanden hiitte, fiir sich allein hinreichen
wiirde, die Frage in dem Falle zu entscheiden, als die Eingabe Ressel's zu s
eingelangt wiire,

nschreiten

Im entgegengesetzten Falle sollte man aber erwarten, dass das Ei
Ressel's dieselbe Behandlung erfahren habe, welche den iibrigen P
deren Anspriiche unberiicksichtigt blieben, zu theil geworden ist.

riitendenten,

hinreichende Behelfe an die

Hand geben, um auf selbe eine solche Verstiindigung der Parteie

Die Aufklirung dieser Punkte diirfte wohl
zu basiren,
die weiteren Reclamen vorzubeugen im Stande wiren, und nachdem dieses Ziel
durch cine directe Aulff

rderung seitens der l6bl. Central-Seebehorde an das
General-Consulat in London am einfachsten und leichtesten erreicht werden zu
konnen scheint, so erlaubt man, sich die 16bl. Statthalterei diensthéilichst zu

ersuchen, in der angegebenen Richtung diese Angele

renheit gefilligst weiter
zu fiihren, im Falle aber, als dem diesseitigen Ansinnen Hindernisse im Wege
stehen sollten, anher die Mittheilung ergehen lassen zu wollen.

Filipp m. p.
Beilage Nr. 35.

40
1858 — 00
3
An die 16bl, k k. Central-Seebehbrde
Hier.
L.
Zufolge einer von der I6bl. Statthalterei im Kiistenlande sub Nr. 33 4 I
ddo 4. Jinner, in der Angelegenheit des seither verstorbenen Marine-Forstinten-
danten Ressel erhaltenen Mittheilung hat man hiemit die Ehre, den Bericht
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Nr. 1234 des General-Consulats in London nebst einer Beilage lobl. Central- der
behbrde zuzufihren.

Man kann .ivduul‘. nicht umhin, bei diesem Anlasse die Wahrnehmnng an-
zudeuten, dass das General-Consulat in London bei dieser Verhandlung nicht zu
jenem Resultate gelangt ist, welches selbem bei der Gelegenheit sich an Ort
und Stelle alle nithigen Informationen zu verschaffen, zu erreichen moglich ge-
wesen zu sein scheint, und wonach den Parteien, welche in diesem Fulle die
Erben des Verstorbenen sind, das Feld zu neuen Reclamationen gedfinet wird.

Es wird nidmlich schon in dem Gesuche Ressel's vom 2zo. Mai
weniger Gewicht auf den Erhalt der Primie als auf Ertheilung irgend eines Be-

scheides gelegt, und in dieser Bezichung ist man der Ansicht, dass bei der

Mannigfaltigkeit der Umstinde, welche die Producirung des Gesuches Ressel's

im Herbste 185z begleiteten, eine pricisere Auskunft zu erlangen gewesen sein
diirfte, als das General-Consulat sich verschaffte,

Denn entweder hat das Gesuch Ressel's den Bedingungen des Concurses

nschaft als

in Betreff des Einsendungstermins und in Hinblick auf seine
Ausliinder entsprochen oder nicht. Im letzteren PFalle wiire die Abweisung des
Gesuches vollkommen gerechtfertigt, im ersteren IFalle; welcher sich nach der
Note des General-Consulates ad Nr. 445 vom 13. October als der wahrschein-

lichere darstellt, sollte man Angesichts der Thatsache, dass die Primien bereits zu-

erkannt wurden, von der britischen Admiralitit den Ausspruch erwarten, dass

die Anspriiche Ressel's durch gegriindetere tiberwogen wurden. Jedenfalls haben
die Erben Ressel's aul die Riickstellung der Documente Anspruch, welche das
General-Consulat unterm 15. Méirz 1853 Z. Nr. 445 der Admiralitit unterlegte,
und die von um so grosserer Wichtigkeit erscheinen, als selbe zum Theile Ori-
ginal-Documente sind, und die Bewelsgriinde enthalten, auf welche die Anspriiche
Ressel's basirt sind. Der Umstand, dass die Admiralitit diese Documente nicht
rickerstattete, veranlasste das General-Consulat zu der Vermuthung, dass selbe

verloren en seien, allein man glaubt, wenn selbe speciell und unumwunden

verlangt wiirden, sich selbe dennoch vorfinden diirften.

In Anbetracht der dargelegten Griinde gestattet man sich demnach die
lébl. Central-Seebehirde diensthiéflichst zu ersuchen, auf das General-Consulat
in London gefilligst einzuwirken, damit nochmals ersucht wiirde, wo nicht einen

tellung

bestimmteren und umstindlicheren Bescheid, doch wenigstens dic Riick
der Documente zu erlangen, indem letzteres das Geringste was man im Interesse
ansprechen zu kinnen und zu sollen glaubt.

An das hohe k. k. Marine-Obercommando in
Mailand.

L.
In gehorsamster Befolgung des hohen Erlasses Nr. 134 vom 2. Jinner
werden dem hohen Marine-Obercommando anliegend die beziiglichen Communi-

cate ehrfurchtsvoll riickgeschlossen,
Es wird sich ferners erlaubt, Abschriften der {iber diesen Gegenstand von

dem k. k. General-Consulat in London gepflogenen Correspondenzen, welche durch

L B
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die hiesige k. k. Statthalterei zur Einsicht anherge

angten, beizuschliessen, sowie
nicht minder eine Abschrift der Riickdusserung des g. g Marine-Commandos an
die Central-Seebehirde, zu welcher man durch die unbefriedigende Weise, in
welcher der Gegenstand von Seite des General-Consulates in London behandelt
wurde, und in Vertheidigung des Rechtes der Betheiligten umsomehr veranlasst
sah, dass hier in Triest durch gewisse Kreise die Aufmerksamkeit des Publicums

auf die in Rede stehenden Anspriiche gelenkt worden ist.

An den k. k. Maschinen-Untermeister II. Cl. Heinrich Ressel

Hier.
I11.
Es wird Ihnen hiemit zur Verstindigung lhrer Geschwister und sonstigen
Erben Thres Vaters 111i1_:-,|..'1'hL‘5]1. dass vom letzteren am zo. Mai 1857 ein Gesuch
an Se. k. k. Hoheit den durchlauchtigsten Herrn Erzherzog Marine-Obercom-

mandanten eingereicht wurde, um Erledigung eines #lteren im November 1852

reichten Gesuches zu erhalten, womit Thr Vater auf die von der britischen
Admiralitit ausgesetzten Prdmie von zo.000 Plund Sterling fiir ¢

en ersten Er-
finder der Propellerschraube Anspruch machte, Die hieriiber mit dem hohen
Handelsministerium  gepflog

nen Verhandlungen fithrten die in Abschrift bei-
liegende Aecusserung des k. k. General-Consulats in London herbei, wonach die
Angelegenheit als abgeschlossen betrachtet wird. Uebrigens hat das Marine-
Commando erneuert das Ansuchen um einen umstindlicheren Bescheid und um
die Riickstellung der Documente an geeignetem Orte gestellt, und es wird [hnen
seinerzeit das Resultat dieser neuen Verhandlung mitzetheilt werden.

Triest, den 26. Jinner 1858,

Filippi m. p.

Beilage Nr. 36.

&1 [mperial Austrian Consulate
Absehrilt pro Acta

London
Office: 29, St. Swithin's Lane E. C,

e Genera
Nr. 123

Hohes k. k. Handelsministerium!
Im Nachhange zu dem hierortigen gehorsamsten Berichte vom 26. October 1. ‘J',,

rfinders

Z. 1112 bezugs der Reclamation des verstorbenen Josel Ressel, ersten E

des Schraubenpropell

rs, um den fir diese Erfindung von der hiesizen k. britischen
Admiralitit ausgeschrichenen Preis, hat dieses k. k. Generaleonsulat die Ehre,
plichtschuldigst anzuzeigen, dass der hiesige k. k. Generalconsul auf die
im cingangserwiihnten Berichte citirte erncuerte hieriimtliche Anfrage an die

=4

k. britiseche Admiralitit, cinen persénlich an ihn gerichteten Brief von dem Secretir
der letzteren erhielt, in welchem derselbe erk

irt, dass in der ganzen Angelegenheit

.
.
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Der

nichts me machen ereits vertheill wor 3.

und sie scheinen daher verloren

Documente wi keine
gegangen zZu sein.
London, am 19. November 1857.
Schiiffer m. p.

Nr. 427. 2. Abtheilung,
Captain Sir Baldwin W. Walker R. N. ete. ete.
Civil Department, Admiralty,
.u)“l'l'lL'i"'i'_L'l I'll)il."-U-
Sir.
of the r1th Se

tember last, it was reported ti

Her

Admiralty had determined most |

By the Morni

raciously to confer a premium of £ 2o0.000 on

for Steam wvessels but that nobody,

the person who first found out the

t he or they were the first Invent

had brought {
This J. R. Consulate General will full greatly indebted

rward sufficient proofs th
by jour kindly

informing me whether such premium | been conferred as our J. R, Marine

Louvernement have recaived a petition from the first Inventors of the said screw

with proofs of his being to. Begging you will kindly excuse the trouble ] may
be giving you and awaiting your repli
London, 11th. March 15853.

I remain, Sir

your obedient Servant,

Nr. 471. Admiralty 12th. March 1853.
Sir
In repli to your Letter of the 11th Instant on the subjeet of serew-propulsion,

information of the Imperial-Royal Consulate General that

I beg to state for tl

rncment

the sum of £ 2zo.000 to which you ref has been paid by the British Gov

persons who possessed patents relating to this subject and at to far

as ] am avare there is no further sum of money to be paid.
[ am Sir

Dr. Wm. Schwarz Esq. your obedient Servant.

ete. efc. etc.

Nr. 443. Copie.

To the Ri Hone

rable Sir James Graham, First Lord of the Admiralty.

,\'I_\' Lord.

1] has the honor to lay before Yuo Documents

This J. R. Consulate Gene
received from our J. R. Governement in Vienna from the first Patentees of
screw-propulsion, after having made application to Sir Baldwin Walker surveyor

of the Navy, of which the enclosed is a copy.




In transmitting to you these Documents, 1 feel convinced that should the
person mentioned therein who obtained a Patent in 1827 have as much claim as
the other Patentees, the Admuralty will do him full justice and I can only in
leaving his case in your hands assure you of the Consulate General’s highest
consideration with which it has the honor to subsribe yuor obedient Servant.

London, 15th. March 1853.

My Lord.

On the t5th. March last, letter Nr. 445 [ had the honor to transmit to your
Lordship Documents relating to claim made by an  Austrian subject name
Josel Ressel for a participation in the reward of £ 2o.000 granled by the
Admiralty for the first Inventer of Screw-propulsion for Steamers of which he is
proved to be the princip alone.

To this comennication I regret to find myself without any reply from your
Lordship and, as [ percivid some time cince a notification that the above sum
was unappropriated, I take the liberty of calling this subject again to your
Lordship’s attention trusting that you will exuse the trouble | may be giving
you in the matter Awaiting your Lordships reply.

London, 13th. October 18533.

J have the honor to be
My Lord
yours obediently,

Section 11 .
Abtheilung 2 i o
An das hohe k. k. Marine-Ober-Commando in

Mailand.
In gehorsamster Befolgung des hohen Erlasses Nr, 11\; vom 2. Jinner werden
dem hohen Marine-Obercommando anliegend die beziiglichen Communicate
ehrfurchtsvollst riickgeschlossen.
s wird sich ferners erlaubt, Abschriften der (iber diesen Gegenstand von

dem k. k. Generaleonsulat in London gepflogenen Correspondenzen, welche durch
die hiesige k. k. Statthalterei zur Einsicht anhergelangten. beizuschliessen, sowie
nicht minder eine Abschrift der Riickiusserung des gehorsamst gefertigten Marine-
Commandos an die Central-Seebehdrde, zu welcher man durch die unbefriedizte
Weise, in welcher der Gegenstand von Seite des General-Consulates in London

behandelt wurde und in Vertheidigung des Rechtes der Betheiligten umsomehr

sich weranlasst sah, als hier in Triest durch gewisse Kreise die Aufmerksamkeit
des Publicums auf die in Rede stehende Anspriiche Ressel's gelenkt worden ist,
Triest, den 26. Jinner 1838, B. Bourguignon m. p.
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Beilage Nr. 38.

An das k. k. Marine-Commando

- . 11, Sect, . :
Wihrend der Bericht Nr. 108 - Aty Yom 26. v. M. zur hierort

die wird das vom k. k. A. in der Ressel'schen Angelegenheit bezi

Prioritdtsanspriche auf die Erfindung der Schraube &

und ist seinerzeit tber das Resultat dieser vom k. k. A. gemachten Bemiihunger

Bericht zu erstatten, damit, wenn es nothwendig werden sollte, auch von hier

aus bei dem Minis

werden konne.

Mailand, am 1. Februar 1858. Gassmann, Hptm. m. p.

Beilage Nr. 3q.

45

o3

M. 1858

An das lébliche k. k. Ministerium fiir Handel, Gewerbe etc.
Bei dem Umstande, als die Ressel'sche Prioritats-Vindicirungs-Angelegenheit
lich Erfindung der Schraube eine so allgemeine Theilnahme hervorgerufen
hat, sieht m

an sich veranlasst, dem lobl. ete. mitzutheilen, dass die k. k. Central

Seebehorde iiber eine vom Marine-Commando an selbe ergangene Anregung

die hier in Abschrift mitfolgenden Mittheilungen tibermachte und die geeigneten
Schritte zu thun versprach, um in dieser Angelegenheit das giinstigste Ziel anzu-

streben; daher man auch das 16bl. etc, erneuert ersucht, der Ressel’'schen An-

gelegenheit jedwede Unterstiitzung und nachdriickliche Bevorwortung angedeihen

Zu lassen.

Venedig, am 12. April 1858,

Gessmann m. p.
Beilage Nr. 4o,

L ! ! Sect: .. ..
K. k. Marine-Commando. Nr. gI8
Abth. 2
An das hohe k. k. Marine-Ober-Commando in
Pr.53/3 18538. Venedig.
Im Verfolge zum hierortigen gehorsamsten Berichte Sect. I, Abth, 2,

tschuldizer Entsprechung d

Nr. 108 vom 26. Jinner und in pfl s Hohen Er

lasses 369'm vom 1. Februar d. J. wird dem hohen Marine-Ober-Commando die

von der Central-Seebehirde als Beantwortu auf die in der Ressel'schen Prio-

ritits-Vindicirungs-Angelegenheit von hier aus ergangene Aufiorderung, einge-

langte Mittheilung mit dem gehorsamsten Beifiigen abschriftlich unterlegt, dass

gen Kenntniss
lich dessen

etroflene Vorgehen genchmigt

rium des Handels entsprechend und erneuert eingewirkt

FEAp—




bei Riickschluss der Communicate die Central-Seebehirde ersucht wurde, die

Schritte auch wirklich zu thun, welche d

:selbe vorzubehalten angibt, nachdem
es keinem Zweilel unterliegt, dass diese Dokumente wirklich der engl. Admiralitiit
unterlegt wurden.

Triest, den 2. April 1858.
B. Bourguignon, m. p.

C. A.
Beilage Nr. 41.

K. k. Marine-Commando. V. d. Abschrift,
Imperial-Austrian Consulate-Generale
London Office: 29, St. Svithin's Lane E C

Nr. 507.

Hochldbliche k. k. Central-Seebehorde!

Das k. k. General-Consulat bedauert keine anderen als die in seinen
Berichten an das h. k.

k. Handels-Ministerium am 26. October v. J., Z. 1112 und
19.. November v. [, 7. 1134 enthaltenen Aufklirungen in der Reclamations-

Angelegenheit des verstorbenen Erfinders des Schraubenpropellers, Herrn Ressel,
an dic hiesige k. brit. Admiralitit abgeben zu konnen.

Riicksichtlich der mit verchrtem Erlasse vom 1. Februar 1. J., Z. gg1
angeordneten Rickforderung der von dem hiesigen k. k. General-Consulate im
Jahre 1853 der k. brit. Admiralitit iibermittelten Documente hat man sich zu
wiederholtem Male an die genannte Admiralitit, sowie an den ehemalizen Se

retar
derselben, welcher diesem Amte personlich bekannt ist, gewendet, aber nie einc

(Ruckjantwort erhalten.

Bei der jetzt stattgefundenen Aenderung in den Personen der k. brit

Minister hat dieses General-Consulat nicht unterlassen an den neuen ersten Lord
der brit. Admiralitiit die eindringliche Bitte wegen endlicher Erledigung der

Ressel'schen Angelegenheit zu stellen,

Die heute erhaltene und im Origina

damals dem h.

e mitfolgende Antwort bestirkt die

k. k. Handels-Ministerium hieramts ausgesprochene Vermuthung,

dass die mehrerwithnten Dokumente entweder verloren gegangen sind, oder nicht
ausgefolgt werden konnen, ohne sich den Vorwurf einer in der Zuerkennung

3
=

der Pramie fiir den ersten Erfinder des Schraubenpropellers gelibten Partheil
keit zuzuzichen,
London, am 12. Mirz 1858,
Schiffer m. p.
fir die richtige Abschrift.

Admiralty 11th March 1858,
Sir,

With reference to vour letter of the oth Instant Nr 279 in which you

request that the Documents in support of the claims of Joseph Ressel for a

4+ I
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participation in the reward offered to the Inventor of the screw propeller and

which are supposed to have been forwarded to this Office may be returned to

yvou, — [ am commanded by my Lord Commissioners of the Admiralty to aguaint
you, that after a careful search no trace can be discovered of the Documents in

question ever having been received in this Depart

[ am
g8 ’.J.Z' Schiffer, |'__~i\i, r
29 S, Swithin's Lane yvour most obedient servant
(Austrian Consulate Office). H. G. Romaik
Beilage Nr. 43.
Abschrift
ciner Note des k. k. Handelsministeriums an das k. k. Ministerium des Aeussern
By26
s AW e o s
ddo. 4. Juni 1858 Z. s

Der anverwahrte Bericht der Central - Seebehirde in Triest betrifft die

iber die von dem kirzlich verstorbenen k. k. Marine-Forstinten-

Verhandlung

=}

‘hen Reg

bt

danten Josef Ressel gestellten Anspriiche auf die von der englis erung

fiir den ersten Erfinder der Schiffs-Propellerschraube ausgesetzte Priimie von

20,000 Pfund Sterli

Josef Ressel hatte bereits mit der allerhiichsten Entschliessung vom
11. Februar 1827 ein Privilegium auf die Erfindung eines, einer Schraube

ohne Ende gleichenden Rades erhalten, welches zum Fortziehen der Schiffe aut

dem Meere, auf Seen und selbst auf Fliissen, dann als Triebrad bei Schiff und

Windmiihlen anwendbar w:

Im Jahre 1853 sendete die Statthalterei in Triest ein derselben von dem
damaligen Marine-Obercommando zurekommenes Gesuch des Josef Ressel, um
)

Erwirkung jener Primie der englischen Regierung fiir den ersten Erfinder der

Schraube hierher ein, welches unterm 2z7. Februar desselben Jahres dem
k. k. General-Consulate in London, mit den der Sache entsprechenden Weisungen
von hieraus zugeschickt worden ist.

Wie das lobliche k., k. Ministerium aus den oben angeschlossenen Com-
municaten, und dem weiter anhiegenden Berichte des General-Consulates in London
vom 26. October v. ., Z. 1112, niher zu entnehmen belicbe, hatten die von
jenem Consularamte im Gegenstande eingeleiteten Schritte keinen Erfolgz, da
nach einer Eriffnung des Secretirs der kionigl. britischen Admiralitit in der
Sache sich nichts mehr thun liess, weil die erwithnte Priimie bereits vertheilt
war, und auch der dem General-Consulate in I.ondon von der Central-Seebehtrde
iber Anregung des k. k. Marine-Commandos spiter ertheilte Auftrag, sich mit
allem Eifer bei der englischen Admiralitit dahin zu verwenden, damit das Ein-
schreiten Ressel’'s um Anerkennung der von ihm beanspruchten Prioritdt auf

die fragliche Erfindung einer bestimmten Erledigung zugefithrt und in jedem

Falle die jenem Einschreiten angeschlossenen Documente den Ressel’schen

Erben zuriickgestellt werden, fiihrte nur zu dem Ergebnisse, dass die britische
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Admiralitit von jenen Documenten, die ein Eigenthum der genannten Erben
sind, gar nichts wissen will.

Da es ausser Zweifel sein soll, dass diese Documente dem durch das
k. k. General-Consulat mit Note vom 15. Mirz 1853, Z. 427, der englischen
Admiralitit tGbermittelten Gesuche des Josef Ressel angeschlossen waren, und

dieselben von den Erben Ressel's mit vollem Rechte reclamrt werden, so stellt

die Central-Seebehorde einverstindlich mit dem Marine-Commando das Ansuchen,

um dic hierseitige Vewendung, damit die Rilckstellung der in Rede stehenden
Documente auf diplomatischen Wege verlangt werde, wobei es die Central-See-
behiirde der hiheren Beurtheilung anheim gab, ob es jetzt noch an der Zeit sei,
auf eine meritorische Entscheidung iiber den mehrerwithnten Prioritiitsanspruch
Ressel's von Seite der britisc
shenen Zuschrift des k. k. Marine-Obercommandos vom 12. April d. ],

hen Admuralitit zu dringen. Nach der schhiesslich

bei

#. 1919, wiinscht auch die dass der [raglichen Angelegenheit die thunlichste

Unterstiitzung zu Theil werde, und das Handels-Ministerium findet in den eben

hende Motive, um mit Nachdruck die Bitte zu

dargestellten Verhilltnissen hinreic
unterstiitzen, es wolle sich das 16bl. k. k. Ministerium veranlasst finden, der
k. k. Gesandtschalt am britischen Hofe, WeEen E\’[‘l..']-'.'-";u“ll[‘.:._'\ der rl'il_u}il'ETL:!ﬂ

Documente die nothigen Weisungen zu ertheilen, worliber man der giitigen

Eroffnung des Resultates dieser Verwendung bel Riickleitung der Communicate
entgegen sicht.
Man kann es iibrigens nur dem erleuchteten Ermessen des lablichen
k. k. Minist
wegen Aner
beriihrte Erfindung tig noch Schritte versucht werden konnen.
Wien, am 4. Juni 1853.

ums anheimstellen, ob unter den dermaligen Verhiiltnissen auch

kennung der von Ressel erhobenen I*rifJl'il:'i[s;mﬁpriiuhc auf die mehr-

gegenwi

Fir die richtige Abschrift :
Seib m. p.

Beilage Nr. 44.

3os

D.

K. k. Ministerium des Aeussern.

An das 16bl. kais. Handels-Ministerium.
Aus dem unter Bezugnahme aufl die geschitzte Zuschrift vom 4. Juni
v. J. 8426/186 hier beigeschlossenen belegten Berichte ddo. London 5. Jinner
Nr. ITA, wolle das l6bl. k. Handelsministerium ersehen, dass die von der k. Ge-
sandtschaft am kol, grossbrit. Hofe bei dem dortigen Cabinete gemachten Schritte

agen des von dem k. k. Marine-Forstintendanten
Josef Ressel durch Vermittelung des k. k. General-Consulates in London im

wegen Riickstellung der Bei

J. 1853 an die englische Regierung gerichteten Gesuches, nicht den gewiinschten
Erfolg herbeigefiihrt haben.

Trotz der sorgfiltizsten Nachforschungen Seitens der kg
ralitdt sind nimlich die f

. grossbrit. Admi-

shen Papiere nicht aufgefunden worden, und es

wird dieses unbefried Ergebniss in der oben angeschlossenen des kgl
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grossbritan. Ersten Staatssecretiirs fiir die auswirtigen Angelegenheiten vom

. December v. ], unter dem Ausdrucke des Bedauerns vorziiglich dem Umstande

zugeschri 5 das Gesuch Ressel's von dem k. k. Generalconsul directe

an die Admiralitit geleitet worden und nicht durch Vermittlung des auswirtigen

21y U

Departements an scine Bestimmung gelangt ist.

Indem man der Andeutung des Grafen Apponyi, dass den Erben Ressel's

etwa in England beabsichtigte, fernere diessfillige Schritte in ihrem eigenen In-

teresse abzurathen wiiren, vom hierortigen Standpunkte leider nur beizustimmen

lichenen

itberlisst man dem loblichen Handelsministerium, die Hin

VErma

Ressel's von dem obigen Resultate in Kenntniss setzen zu lassen und ersucht
Hochdasselbe, die Communicate nach davon gemachten Gebrauche anher zuriick-
gelangen zu machen.

Die mit de

1 schiitzten Note vom 4. Juni v. J. anher geleiteten Ver-

handlungsacten beel man sich zuriickzustellen.
Wien, den 12. Jédnner 185g.

Fiir den Minister des Acussern:

Der Unterstanissecretir

Werner m. p.

Nr. II A, C. Abschrift.
An das k. k. Ministerium des Aeussern zu
Wien.
London, 5. Jinner 185q.
Hochgeborener Graf!

In gehorsamer Befolgung der, Ende Juni v. J. anhergelangten hohen
Weisung Nr. “'[':;l
Primiumsforderung, habe ich nicht verfehlt am ¢. Juli 1858 unter Beniitzung
sten

vom 16. desselben Monates, betreffs der Ressel'schen

ne ausflrliche Note an den Er

ples e

der Communicate dieses hohen Res in
en Angelegenheiten zu richten, und denselben

I'I'.. 3

um Riickstellung der, der englischen Admiralitit im Jahre 1853 mitgetheilten

taatssecretir fir die auswiir

Beilagen der Eingabe des nunmehr verstorbenen Erfinders der Schiffspropeller-
Schraube zu ersuchen.
Antwort der Grosshritannischen

Die Bestimmtheit der ersten abschl:

'n  beziglich der

Regierung hat mich aber bewogen, ein erneuertes Verlang
Ressel'schen Prioritits-Anspriiche selbst nicht vorzubringen, durch diese Unter-
lassung aber eine verdoppelt nachdriickliche Forderung um Rickstellung der
endeten Actenstiicke zu begriinden.

Verzogerung in Beantwortung meines Ein-

libers
Diec ungewohnlich lan

schreitens, welche mich am 10, v. M. zu einem urgirenden Schreiben bestimmte,

mag erkliren, warum in der mir endlich vom Ersten Herrn Staatssecretir zuge-

1¢ blos auf dieses Letztere Bezug genommen wird.

kommene Erwiederung

In der Note, in welcher ich nunmehr die Ehre habe, Eurer Excellenz bei-

liegend ehrfurchtsvell zu unterbreiten, eroffnet mir Lord .\!;Li::iu!sl)m}'. dass

B
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man, trotz der sorgfiltigsten Nachforschungen seitens der koniglichen Admiralitiit,
nicht im Stande gewesen sei, die in Rede stehenden Papiere wieder aufzufinden.
Die Admiralitit erwihne zwar des Consularschreibens vom 13. October 1853, in

dem sich aufl einen Brief dieser kaiserlichen Behérde bezogen wird, mittelst

welchem das Einschreiten des Herrn Ressel dbersendet worden sein sollte, habe
aber weder von jenem letzteren Briefe, noch von dessen Beilagen eine Spur

entdeckt. Da hierauf eine Correspondenz mit gedachtem General-Consulate heraus-

gestellt habe, dass dasselbe seine Mittheilung nicht, wie Gblich, an den Secretir der
Admiralitiit, sondern an den damaligen Ersten Lord derselben gerichtet hatte, so sei
auch diese jedoch mit ebensowenig Erfolg befragt worden, obwohl dabei simmt-
liche geheimen Archive der oberwiihnten Grossbritannischen Behéirde durchsucht
worden wilren. Lord Malmesbury macht mich jedoch 'am Schlusse seiner
Note, unter dem Ausdrucke des Bedauerns der englischen Regierung darauf auf-
merksam, dass der Verlust der in Rede stehenden Papiere wohl auch der
unregelmissigen Art und Weise zugeschrieben werden miisse, in welcher Art
das Gesuch des Herrn Ressel directe an die Admiralitiit gerichtet wurde, statt
an dieses Departement durch die Vermittlung de

auswiirtigen Amtes zu gelangen,
in welch letzterem Falle eine officielle Constatirung tiber deren Empiang oder
Weiterleitung in den beziiglichen Archiven deponirt gefunden worden wiire.

Es eriibrigt mir sonach noch zu bedauern, dass die betreffenden ersten
Auftriige statt dieser Mission, dem General-Consulate ertheilt wurden, um dadurch
dem besonders bei der Grossbritannischen Regierung empfindlichen Festhalten an
der Regel:

Dass die Geltendmachung der Rechte Fremder ausschliesslich vermit-
telst des auswiirtigen Amtes stattfinde, keine Rechnung getragen worden seis

itherdies das General-Consulat bei diesem Anlasse noch einen speciellen Form-

fehler begangen hat.
Euer Excellenz werden aus dem Vorhergehenden erschen, dass bei dem

stattgehabten Verluste das Verschulden jedenfalls nicht der Gesandtschalt zu

schrichen werden kann; ich erlaube mir aber nur noch schon im Vorhinein von
Allen seitens der Ressel'schen Erben etwa in England beabsichtigten Schritte
im eigenen Interesse der Betheiligten abzurathen und hiemit die Communicate des
eingangs erwiithnten hohen Rescriptes ehrfurchtsvoll zurlickzuschliessen.

Genehmigen Hochdieselben den Ausdruck meiner Ehrfurcht.

Appony m. p.

Beilage Nr. 46,
Foreign Office.
December 3oth 1858.
Monsieur le Comte,
I did not far to communicate to the Lords Commissioners of the Admi-

ralty your note of the 1oth instant relative to the Documents in regard to the
claim of M. Josef Ressel to be considered the Inventor of the Screw Propeller,
which were communicated to the Board of Admiralty by the Austrian Consul

General in 1853, but which are stated not to have been returned.

-
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The Board of Admiralty to whom I have refered in consequence of your

letter, inform me that a careful scarch, which they have directed to he made
has failed to recover the Papers. They say that, on the 11th of March 53, the

Aust

ian Consul General addressed a letter to the Surveyor of the Navy requesting

information respecting the Premium of 20.000 £ for the invention of the Screw,
as the Imperial and Royal Government had received a Petition from the first
Moentor, who claimed the ancount; and that the Austrian Consul General was
informed in reply, that the whole of that sum had already paid by the British
Government.

The Board of Admiralty further say that on the 13th of October 1833, the
ied for an anewer to a letter of the 15th of March of that

Consul General app
your in which he transmitted the claim prefered by J. Ressel to porcipitate in
the award of zo.000 £, but that no trace could be discovered of any such letter
or of the Papers referred to.

have ensued with the Consul General from
which it appears according to the statement of the Consul General, that the claim

A Correspondence seams to

had not been addressed in the usuel course to the Seretary of the Admiralty
but had been delivered to the First Lord of the Admiralty for the time beeing.

Inquiry has in consequence, been made of that First Lord, who has stated
in reply that he has no recollection ner Memoran, dum in regard to the Circum-
stance nor ean any trace of the Documents bei discovered in the confidential
archives of the First Lord’s Department.

Her Majesty's Government much regret the failure of these attempt. to

recover the Papers for Mr. Ressel's heirs; but 1 think Monsieur le Comte, that
you will perceive from what [ have stated that their loss most be attributed to
the irregular manner in which Mr. Ressel's application was made to the Admi-
ralty, insteod of being fornardei to that Department through the Foreign Office,
which would have ensured au official Record of their reccept and desporal being
preserved in the archiven of the Admiralty.
I have the honour to be with the highest consideration
Monsigur le Comte
your most obedient homble servant
Malmesbury m. p.

Beilage Nr. 47.

45 ]
R W e 2bz

M. 1859] 5 Pris. Nr. I;
- .

An das hohe Marine-Obercommando in
Mailand.

2 ] ) 6 :
In gehorsamster Befolgung des hohen Erlasses Nr. {’ vom 1o. . M. wird

bei Riickschluss der Communicate die ehrfurchtsvollste Anzeige
niss der Verhandlungen

srstattet, dass

die Witwe des Forstintendenten Ressel von dem E

beziiglich der Riickstellung der Beilagen des vom genannten Forstintendenten

<o

e
4




+m

L RS

o

im Jahre 1853 an die englische Regierung gerichteten Gesuches in die entsprechende
Kenntniss gesetzt und zugleich auch von ferneren in England in dieser Sache
heabsichtigten Schritten abgerathen wurde.

Triest, am 17. Februar 1859. Vom k. k. Marine-Commando

B. Bou

guignon m. p.

C. Al
Beilage Nr. 48.

An das hohe Priasidium der k k. Statthalterei in
Triest.

In Erledigung der hohen Prisidiale Nr. vom 2zo. Mirz L. ]J.. beziiglich

Box
].l
des Prioritits-Rechtes des Josef Ressel als Erfinder der Schraubenanwendung

auf die Navigation, unterl ich die hier folgende Abhandiung als Endresultat

der Nachforschungen, das sich iiber diesen Gegenstand, der bis zu den Jahren 1812

zuriickdatirt, klar herausstellte. Ich habe bei diesen Nachforschungen, nur solche

Belege verwendet und als Beweise aufgefiihrt, die sich documentarisch constatiren
lassen, ohne mich an Erinnerungen und Versicherungen von Seite der Familie des

verstorbenen Ressel zu halten — die, obwohl auch nicht chne Werth und ohne

Interesse, dennoch nicht als unbefangen fiir massgebend betrachtet werden konnen.
Auch den Gegnern in dieser Angelegenheit wurde gebiithrend Rechnung getragen,
und Alles beriicksichtigt und erwozen, was auf das angesprochene Prioritits-Recht
Ressel's Einfluss haben kinnte.

Was ich von noch lebenden unparteiischen Zeitgenossen Ressel's und

von Augenzeugen seiner ersten Versuche, mit der von ithm angewendeten Schraube

erfahren konnte, habe ich mir schriftlich zu verschaffen gewusst und so das unbe

fangene Urtheil von Minnern gesammelt, die kein Interesse haben fiir oder gegen

die Sache und den Mann aufzutreten, sondern einfach die Wahrheit zu erzihlen.

Als Endresultat dieser miihevollen Arbeit, der ich mich mit aller Liebe
unterzog, scheint sich mir folgendes klar herauszustellen:
1. Das Ressel's Anwendung der Schraube als Propeller zur Zeit als er

seine ersten Versuche machte, noch nirgends bekannt und nirgends ausgefihrt war.
2., Dass diese ersten Versuche als vollkommen gelungen #zu betrachten

sind, wenn auch der mit dem Schiffe sla Civettas zuriickgelegte Seeweg nur ein

FINZer War.
3. Dass das Princip in seiner Anwendung so richtig und vollkommen war,
dass es bis zum heutigen Tage noch nicht gelungen ist, merkliche Veriinderu

an dem Systeme vorzunehmen, dass die Art der Schrauben-Construction sowohl
als die Art in der sie am Hintersteven der Schiffe angebracht ist, noch heute

beinahe ginzlich jener gleichkommt, die Ressel vorgeschlagen und angewendet

hat und somit fiir die Vollkommenheit und Reife jener ersten Idee spricht. Diesen
Umstand bezeugt am deutlichsten die Beilage Nr. 18, das Attestat des Maschinisten
Celso, sowie das Gelingen der Anwendung des Propéllers durch die Attestate

Zanon's, Sandrini's und Pettondi's bestitigt wird, die Augenzeugen der Probe-
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fahrten im Jahre 1829 beiwohnten und iibereinstimmend erk
schra F ;
4. Dass die weiteren Resultate, die durch Ressel’s Erfindung in Aussicht

irten, dass die

t zu verleihen im Stande war

dem Schil

und in

gestellt waren, in gelhafter Construction r Dampfmasch

Folge eines Verbotes der damaligen Polizei-Direction vereitelt wurden,
der Werth der

5. Das von allen Abhandlungen uber die Schraube als Propeller, in den

irfindung Ressel’s aber dadurch nicht im geringsten geschmiilert wird.

glaubwiirdigsten Autoren keine vorkommt, die jenen Ressel's gleich wiire und
einer Epoche angehoire, die jener der Erfindung Ressel's voranginge, — mit
Ausnahme des Patentes, das dem Englinder Cummerow verlichen wurde, und
wo man beinahe mit voller Sicherheit behaupten kann, dass es eben Ressel’s
Erfindung war, fiir die er ein Privilegium verlangt hat.

findung sder Anwendung der Schraube

6. Dass die Prioritit seiner E

als Propeller fiir Schiffec unbestritten ist, und unbestreitbar bleiben wird.
Triest, den 27. April 1861.
Littrow m. p.

Beilage Nr. 49.

ad Nr, 252.1%
Laut hohen kiistenlindischen Gubernial-Decretes wurde am 8. Mirz 1827

Nr. 7371338 (5443 der Statthalterei-Registratur) dem damaligen Waldmeister

bei der kiistenlindischen Dominen-Inspection zu Triest, Josef Ressel, auf die
Erfindung eines der Schraube ohne Ende gleichenden Rades zum
Fortziehen der Schiffe, dann auch als Triebrad bei Miihlen, das angesuchte
zweijihrige Privilegium nach den Bestimmungen des Allerhiichsten Patentes
vom 8. December 1820 verlichen. (Privilegiums - Verleihung in Abschrift als

1.)18

Beils
Im Mirz 1828 zeigte Ressel an (siehe Gubernial-Sitzungs-Vortrag vom

15. Mirz Nr. 5396/999), dass sich eine Actien-Gesellschaft gebildet habe, um ein

Dampfschiff, mit seiner neuartigen Schraube versehen, zu bauen und Fahrten
nach Monfalcone und Istrien zu unternehmen.

Kurz darauf wurde thm, in Folge eines Recurses des Mechanikers William
Morgan, der ein Privilegium auf d

Rad-Dampfschifffahrt zwischen Triest und

Venedig besass, sein bereits erhaltenes Privilegium restringirt und nicht gestattet,
es auf die Navigation zwischen Triest und Venedig anzuwenden. Ressel
recurrirte an die k. k. vereinigte Hofkanzlei am 27. Juni 1827 (Beilage 2).

Die k. k. allgemeine Hofkammer wverbietet [1iL']'Hh(l!.‘!"\l'fP\\'l:[\i_l_{‘{_"l' mittelst

Erlasses vom 12. Miérz 1828 Nr. 52

Fahrten zwischen Triest und Vene

45/374 (Gubernial - Registrat Nr. 7156) diese
d

ig, weil hiezu ein ausschliessendes Privi-

2 Permn Comité fiir das Ressel-Monument mitgetheilt mittelst hohen k. k.
kiistenldindischen Statthalterei-Prisidial-Erlasses vom 1g9. Mai 1862 Nr. 878/P.

13 Wie bereits im Texte bemerkt, wurden simmtliche hier angefiihrten
19 Beilagen leider inzwischen scartirt, Anmerkung des Redacteurs.
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legium frither schon an den Englinder Allen ertheilt wurde, das spiiter in das

enthum des Willam Morgan iiberging.

Wegen Anbringung der Propeller-Schraube am Vordertheil des Schiffes,
eine Idee, die in Glasgow im Jahre 1860 so viel Aufsehen erregte und David
Andrew, Ingenieur, zum Erfinder hatte, erhielt Ressel schon im Jahre 1827

ein Privilegium, wie aus dem Privilegium-Archive des k. k. polytechnischen
Institutes in Wien, II. Band, Seite 184, ersichtlich ist.

Nach vielen Versuchen aber wurde der Gedanke, die Schraube am Vor-

anzubringen, von Ressel ginzlich verworfen, und hat sich aus vielen

Nr, 16.)

Am 23. Juli 1828 erklirt Ressel, mit dem einige Triester Kaufleute in

dertheile
Griinden auch nie als praktisch bewihrt. (Siehe Beilage

Compagnie getreten waren, um die Auslagen fiir den Bau des Probeschiffes zu
tragen, aber auch den Gewinn zu theilen, der aus den projectirten Fahrten
resultiren sollte, die Anklage, die gegen ihn laut geworden war, dass er sein

unwahr und das Kiisten-Gubernium berichtet

Privilegium abgetreten habe,
in diesem Sinne unter dem Act Nr. 13534/2673 an die vereinigte Hofkanzlei.
(Beilage Nr. 3.)

Am 5. Beptember 1828, Gubernium-Zahl 20251, meldet Ressel, dass Carlo
Ottavio Fontana, Kaufmann in Triest, mit ihm statt der frither bestimmten
Gesellschaft behufs der Ausfiihrung der Dampfschifffahrt in Gesellschaft tritt
und dass das Schiff, welches die Fahrten zwischen Triest und Monfalcone
machen soll, bereits in Bau genommen wurde.

Am 11. September 1828, Gubernial-Protokell Nr. 20704/4038, unterliegt

dem Stadtmagistrat von Triest die Erkliirung des Ressel iiber die Beschaffenheit

des mit Carlo Otto Fontana's Mitwirkung fiir die Fahrten von Monfalcone

und Istrien im Baue befindlichen Dampfbootes mit der privilegirten Schraube,

In Folge weiterer wiederholter Demonstrationen des Englinders Morgan,

dass ihm allein das Privilegium der Fahrten mit Dampfschiff zwischen Istrien
und Venedig gebithre, wurde dem Ressel diese frithere Zusage wieder zuriick-
FENOMMEn. Morgan basirt in seinem Recurse gegen Ressel immer nur
darauf,
artigen Apparate als Motor versehen, ohne jedoch nur mit einem Worte zu

dass auch Ressel's Schiff ein Dampfschiff sei, obwohl mit einem nen

erwihnen, dass Ressel's Erfindung wielleicht irgendwo schon bekannt sei,

was er sicher gesagt hitte, wenn er die geringste Nachricht hieriiber aus

seinem maschinenreichen Vateérlande oder aus Amerika, woselbst er ebenfalls

bekannt war, erhalten hitte; wie er als gewandter Maschinist nicht ermangelte,
in einer Polemik gegen Sebastianutti aufzutreten (Osservatore Triestino
Nr. 377 dell’ anno 1829, 31 Ottobre), der, wie aus dem 3z2. Bande des poly-

technischen Journals von Dingler, pag. 345 erhellt, ein Patent auf eine Ver-

besserung von Schaufelriidern erlangt batte, die vor ihm schon in England
bekannt waren.

Achnliche Stiitzpunkte fehlten dem William Morgan, der so bewandert
in Allem war, was Maschinenbau anbelangt, der sich selbst im Besitze des

Patentes auf die Réder mit beweglichen Schaufeln befand, die heute noch in

der Marine Morgan wheels heissen und die von ihm zuerst in Oesterreich
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angewendet wurden. Von der Anwendung der Schraube als Propeller war ihm
daher sicher nichts bekannt, sonst hitte er sich dieser Waffe gegen Ressel
mit Vortheil bedienen kinnen, statt sich in Sophismen iiber die Navigation zu
verlieren.

In Folge dieser wiederholten Recurse Morgan's wurde endlich mittelst
Decretes der k. k. allgemeinen Hofkammer Nr. 43014 vom 8. October 1828
(Gubernial - Protokoll Nr. 2
am 1I1. Februar 1828 wverliehene Privilegium blos das Recht zur

78) dem Ressel erkliart: sdass ithm das

Benitzung des gedachten von ihm erfundenen Schraubenrades

einraumte.

Nun war aber die einzige Beniitzung dieser Erfindung Ressel's die

Schifffahrt; diese wurde ihm nach dem Sinne des Decretes gestattet, die ein-

trdigliche Navigation zwischen Triest und Venedig aber verboten.

Durch diese Erledigung zuo Gunsten Morgan's erlitt das Unternehmen
Ressel’'s, fiir das er die Geldmittel bei Fontana nur mit der Aussicht aufl
ein gutes Geschiift und auf Fahrten zwischen den beiden Kiisten gefunden
hatte, den ersten empfindlichen Schlag. Die Arbeiten wurden flau betrieben, da
die Perspective auf ergiebigen Gewinn bedeutend geschwunden war.

Alle ferneren Recurse Ressel's, in denen er zu beweisen suchte, dass
eine Gleichheit der Triebkraft (des Dampfes) noch keineswegs die Gleichheit der

I

Navigationsmittel const s, blieben wvergebens, und Ressel, der jetzt durch

Mangel an Liebe fiir die Sache von Seite der Mitunternehmer mit dem Baue

des Schiffes hingehalten wurde, bat um eine 13jihrige Verlingerung seines

Privilegiums, die ihm mittelst Decretes der allpemeinen Hofkammer Nr. 438g/z42
(Gubernial-Protokoll 3422) am 11. Februar 1829 bewilligt wurde. (Siehe Abschrift
Beilage 4.)

Wir lassen hier zur nidheren Beleuchtung der Art, in der Ressel sein
Recht auf die Erlaubniss der Fahrten, freilich leider fruchtlos, gegen Morgan
zu vertheidigen suchte, die Abschrift seines Recurses vom 27. Jum 1827 an die
ge 2), aus welchem man deutlich ersieht,

k. k. vereinigte Hofkanzlei folgen (Bei
dass Ressel, auf die Neuheit seiner Erfindung gestiitzt, dem Morgan gegeniiber
auftrat, welch' Letzterer wirklich nur auf die Einfiithrung und Beniitzung

einer lingst bekannten Sache, nidmlich des Schaufelrad-Dampfers, ein Privilegium
erhalten hatte.

Nichts destoweniger wurde nach langen Debatten am 24. December 1829
mittelst Gubernial-Decretes Nr. 22068 dem Ressel die Allerhdchste Entschliessung
vom 8. September 1829 mitgetheilt, laut welchem ihm (ad literam) eroffnet wurde,
dass kein Grund aufzufinden sei, dem Ressel irgend eine Fahrt mit
Dampfschiffen zwischen Triest und Venedig zu gestatten, und dass
jede solche Gestattung als eine Beeintrichtigung des Morgan'schen
Privilegiums zu betrachten ware,

Trotz aller dieser Entmuthigungen wurde der bereits begonnene Bau des
Ressel'schen Schraubendampfers fortgesetzt und am 4. August 1829 die com-
missionelle Priffung der Maschine unter dem Vorsitze des damaligen Directors
-Akademie in Triest de Volpi und unter Beiziehung der Herren

der k. k. Rea
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Gentilliy, Hafen-Capitiin, Andreas Stadler, Professor der Mathematik und
Nautik, G. Tonello, Schiffsbaumeister, Franz Hermann, Maschinist und

Franz Grisoni, abgehaiten,

Aus dem Commissions-Protokolle, das in den Acten der k. k. Handels-

und nautischen Akademie in Triest deponirt ist, dass sich aber ausschliesslich
I

nur mit der Priifur

des Kessels und der Dampfmaschine sclbst st und der

i
34

» Theile zweckmai
entsprechend, kunstgerecht angefertigt und sicher befunden hat. — Im selben

Schraube nicht erwihnt, wird ersichtlich, dass man :

Jahre fanden nun, wie aus Ressel's Selbstbiographie (in Beilage 5) erhellt, ver-

schiedene Versuche statt, bei deren wi

zehntem noch ein Dampfrohr zerplatzte,
worauf in Folge Verordnung der k. k. Polizei-Direction alle weiteren Versuche

eingestellt wurden,
Ressel's erste Fahrt zur See mit Anwendung des Schrauben-Propellers
war somit 1m Herbste des Jal

s 1829 gelungen. Der Weg, den er zuriick-
gelegt hatte, war ein kurzer, aber die Schnelli;

der Fahrt, wie das Zeugniss
Zanon's es bestiitigt, eine nicht unbedeutende, und das Schiff steuerte voll-

-

kommen, — Es handelt sich nun zu ergriinden, ob vor jener Epoche irgend
ein dhnliches Resultat von einem Anderen erzielt worden sei, oder ob dem
Ressel die Prioritit der Erfindung, »die Schraube als Propeller in der
Schifffahrt angewendet zu

habens, mit Recht gebiihrt.
Die beste Autoritiat hinsichtlich der Geschichte der Schraube bleibt ohne
Zweifel John Bourne's C.

(second edition) Treatise on the screw propeller.
London 1835, — Das erste Capitel dieses Buc

hes, das sich von Seite 1—85
Gross-Quart, ausschliesslich mit dem Historical account of the screw propeller

befasst, zithlt vom Alterthume angeéfa 1 bis auf die Neuzeit, von Heros

Spiritalia< (t3o Jahre vor Christi Geburt) bis auf unsere Zeit Alles auf, was in
dieser Richtung erdacht, geschrieben, verdffentlicht und angewendet wurde, Ohne

hier Alles wiederholen zu wollen, was der Forschunpsgeist dieses geschiitzen

Autors fiber die Anwenc

ung der Schraube als Propeller aufgefunden hat, ohne
die 122 LErfindungen, die er grossentheils illustrirt mittheilt, niher zu priifen,
beschrinken wir uns nur auf die Bemerkung, dass auch er pag. 86 dem Francis
P. Smith im Jahre 1836 die erste Anwendung der Schraube als Propeller fiir
Schiffe zuerkennt, obwohl auch Smith erst im Februar des Jahres 1837 bei

Gelegenheit einer Probefahrt im Paddington-Canale durch einen Unfall an

seinem Doppel - Propeller aufmer

ksam gemacht wurde, dass der einfache ent-
i

sprechender und ausgiebiger sei, und Folge dieses Unfalls seine Erfindung

rbesserte, die hierauf patentirt und von der Admiralitit an einem orossen

Vi
Schiffe versucht und angenommen wurde.

Smith verlangte somit eigentlich ein Patent auf seinen durch einen eliick-
lichen Zufall gebrochenen Propeller, Ressel's Versuche, deren Resuliate. was den
Propeller anbe

angt, vollkommen gelungen waren, datiren aber vom Sommer 1829,

Seine erste Idee sammt. Zeichnung aus dem Jahre 1812 (siche italienische
Biographie pag. 32 und 33).

In John Bourne's historical account of the screw propeller finden wir
aber pag. 21 unter dem Titel: sCharles Cummerow 1829« die Geschichte eines
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Patentes, das im Juni 1829 dem Kaufmann Charles Cummerow in London

verli

hen wurde, und zwar von einem Fremden, auswiirts wohnenden mitgetheilt

(communicated by a foreigner residing abroa

Die Zeichnungen, die dem kurzen Aufsatze beigegeben sind, erinnern

auffallend an jene, die Ressel schon im Jahre 1812 in Wien geliefert hatte

(siehe Beilage 11, pag. 32 und 33), ja in all’ den friiher und spiter erwahnten

4

Erfin en und Anwendungen der Schraube kommt keine einzige vor, die
dieser nur édhnlich wire.

Cummerow's Propeller wurde auch so wenig als die andern von
Smith praktisch versucht — aber die Idee, auf die er ein Patent verlangte,

1zgland Privilegien ertheilt, auch

und bei der Leichtigkeit, mit der man in E

erhielt, war ohne Zweifel die beste seiner Zeit, und bis auf den heutigen Tag
wurde nur wenig an diesem Vorschlage geidndert.

Bemerkenswerth aber bleibt pag. 22z des obgenannten Werkes folgen-

der Passus:
»The specification of this patent is very illiterate and obscure, having

]}L'l'l! 'dp':‘i;l'L'I‘.l]_\' drawn up 11\ a l'ul' Ner ll'l'IPL.'I'E-.(_'L'ﬂ\' 11(:[i.'|[:1:n[ui \\i,‘.]| ]'_n_:'_|i_-:l'|‘

and it is full of mis-spelled words and unintelligible phrases, which sometims

make it difficult to determine the meaning.

Wenn irg
t

Verdacht klar ausgesprochen ist, dass der Kaufmann (merchant) Cummerow

nd eine Autoritiit des Auslandes fiir Ressel's Erfindung und

dessen Prioritdt spricht, so ist es eben diese Erklirunzg Bourne's, dessen

sicher nicht der Erfinder des Apparates war, fiir den er sich ein Patent geben

ihrt hat, und in dessen Beschreibung

liess und den er auch nie praktisch ausge
orthographische und Sprachfehler, unverstindliche Sitze vorkommen und zum

Schlusse fithren, dass das Ganze von einem Fremden verfasst sei. der

wenig vertraut mit der englischen Sprache war (imperfectly acquinted with

English).
Diese Bemerkung Bourne's stimmt aber in auffallender Weise mit einem

autographen Briefe Ressel’s vom 14. Februar 1829, gerichtet an Herrn Albert

Gargon Piccart, und der in der sGrazer Zeitung« Nr. 78 vom % April 1859

ge Nr. 15), wo es deutlich gesagt wird, das Ressel's

Besitze aller jener technischen Instructionen war, um mit Hilfe

abgedruckt ist (siche Beil

Erfindung nach Frankrei und England gelangt ist, und dass H. Bauer im

der Pariser und Londoner Mechaniker das Spiral ausfiihren zu

kénnen. Stellt man dieses Autograph und Bourne's eben citirte Bemerkung

zusammen, so schwindet wohl jeder Zweifel, dass der sforeigner residing

abroads der Erfinder der Schraube, der arme, bestohlene, fiir England unbe-

kannte Ressel war,
Bourne zidhlt in seinem Werke 123 Namen, th
von Verbesserern der Schraube als Schiffs- Propeller auf, dennoch erkennt auch

ndern, theils

s von Erfi

er nur Prancis Smith und Ericson als die eigentlichen Schipfer dieser
Maschine, als Diejenigen, denen es gelang, der Idee zugleich praktische
Anwendung zu verleihen und das Ideal so Vieler zur Wirklichkeit umzu-

gestalten.
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Schliesslich wire noch der Bericht niher zu beleuchten, den eine eigens
hiezu vom Stadtmagistrate Triests im October 1858 ernannte Commission vor-
gelegt hat und der 1in Abschrift beiliegt. (Beilage Nr. 6.)

Die Commission bestand aus den Herren V. Gallo, Professor der Nautik

an der k. k. Handels- und nautischen Akademie, Giovanni de Basseggio und

Gracco Bazzoni (welch' Letzterer aber in der Zwischenzeit zum piemonte-
sischen Unterthansstand iibergetreten und daher nicht unterschrieben ist) und
wurde vom Stadtmagistrate in Folge eines Ansuchens des Ressel - Comités,
ddo. 7. Juli 1858, ernannt.

Das Comité gibt die eingelaufene Subscriptions-Summe bekannt, meldet,
dass das Monument nahezu vom Kiinstler Fernkorn beendet ist und bittet um

gen
offenthchen Plitze Triests aufstellen zu diirfen (Beilage 7). Diese Bitte allein

die Erlaubniss, es auf der Piazza Lipsia, einem der wenigen regelmi
& (=]

wiire somit zu gewiithren oder abzuschlagen gewesen.

Anstatt sich aber mit der Losung dieser einzigen Frage, die dem Stadt-

magistrate zukommen konnte, zu befassen, fiihlten sich die beiden Herren,
wahrscheinlich 1m Auftrage des Stadtmagistrates, veranlasst, eine Abhandlung
s Schrauben-Propellers zu
verfassen, und ihr Bericht, der im Ganzen acht Seiten umfasst, beschiiftigt sich

iiber die Prioritatsrechte Ressel’s als Erfinders d

auf fiinf Seiten unberufen mit dieser wissenschaftlichen Preisaufeabe, withrend
sie dem Hauptpunkte, der Wahl des Platzes zur Aufstellung des Monumentes,
nur einige Zeilen schenken.

Die Schlussfassung des Magistrates nach Einsicht und Kenntnissnahme
der Abhandlung (die ebenfalls in Abschnift beiliegt, Beilage 8), lautet somit
auf eine weitere Bestitipung der Priorititsrechte Ressel’s von Seite der
k. k. Akademie der Wissenschaften, in welchem Falle man dem Monumente
einen Platz anweisen wird; ein Beschliuss, iiber den sich die »Oesterreichische

Zeitungs vom 24. Jdnner 1861 bereits zur Gentige in einer Correspondenz aus

Triest lustig gemacht hat. — Meine Aufgabe ist es nicht, diesen Gegenstand
eingehend zu besprechen, aber die cinzige Bemerkung moge mir in dieser Hin-
sicht erlaubt sein, dass eine Stadt wie Triest, die armer als jede andere an
Monumenten ist, mit der Zuweisung eines anstindigen Platzes nicht geizen
sollte, wo es sich darum handelt, das Andenken eines um die Schifffahrt hoch-

verdienten Mannes und das We eines der grossten Bildhauer unseres Jahr-

hundertes zu ehren.

Der gerechtfertigte Protest des Ressel-Comités gegen den Magistrats-

beschluss ist aus Beilage Nr. 17 ersichtlich.

Auch der Franzose Du Quet, pag. 8 des Werkes A treatise of the
screw propellers von John Bourne, brachte eine Methode in Vorschlag, Boote
mittelst eines Schraubenrades gegen den Strom zu bringen: aber auch dieser
Mechanismus hat mit der Idee Ressel's nichts gemein.

Nachdem die Dampfkraft ihre Anwendung auf die Schifffahrt gefunden
hatte, tauchte eine Unzahl von Mechanikern auf, die die Schraube unter Wasser

als Propeller vorschlugen,

o2
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Die franzisische Akademie der Wissenschaften und Kiinste will dieses
Verdienst aber dem Franzosen Thomas Charles Auguste Dallery zuschreiben,
wie es aus dem Berichte der Commissiire erhellt, wo es heisst: De I'examen au

quel ils se sont liveés, il resulte, pour nos commissaires (de I'Academie) la

preuve que, des I'année 1803 M. Dallery avait proposé:

1. L'emploi des chaudiéres a bouilleurs tabulaires verticausx communiquant
avec un ['[‘_'.'"!(.']-'\-ni]‘ .'.I. '.'i:.‘l"(_"i]['.

2. Celui de I'hélice immergée, comme moven de propulsion et de direc-
tion pour les biatiments & vapeur:

3. Celui des mats rentrans:

4. Celur d'une hélice, comme moyen d'aspiration pour activer le tirage
des foyers,

Nichts konnte iibrigens aufgefunden werden, um zu beweisen. dass
Dallery diese allerdings sinnigen Vorrichtungen auch praktisch angewendet
habe, die kurze Beschreibung, die Bourne pag. 14 von Dallery's Erfindung, die
iiberdies in zwei Propellern besteht, mittheilt, beweist, wie wenig Gewicht er auf
diese Erfindung legt, von deren praktischer Anwendung und den Resultaten

derselben auch weiter keine Rede ist.

In dem Recueil des Brevets L'.XPI‘I'[E.\ (vol. LXIV., pag. 242, afel 1) ist
die Beschreibung des von M. Sauvage im Jahre 183z erdachten Schiffs-

propellers, der in einer oder mehreren archimedischen Schrauben besteht, zu

lesen. Sauvage machte auch cinige theilweise gelungene Versuche, und spilter

im Jahre 1846, wurde ihm in Frankreich das Priorititsrecht der Schrauben-

von der Akademie zuerkannt, sowie es in England Smith erhielt,

anwendu

g
Unbestritten aber bleibt es, dass

dem man spiiter sogar ein Monument errichtete,
Ressel die erste und bei weitem reifere Idee iiber das Propellerwesen schon im
Jahr 1812, wic die Zeichnung in seiner Biographie beweist, concepirt und diese
Idee im Jahre 1829 auch praktisch vollkommen ausgefiihrt hat. Noch lebende
n der im _la‘t!ll'c 1829 abgchaltenen ersten Probefahrten Ressel's mit
i das Miss

kein langer Seeweg damit zuriickgelegt wurde, wie Ressel es mit Recht

Augenzeug
dem Schiffe s»la Civetta« bestiiticen zv

lingen der Versuche, d. h. dass

erwartete ich aber erlaube mir zu behaupten, dass, wenn Ressel mit seinem
Schraubenschiffe nur einen Weg von einer halben Kabellinge zuriickgelegt hat,

dass, wenn sein Propeller nur 1o Rotationen fiihrt und das Schiff gleich-
1 4

zeitig dem Steuer gehorcht hat, sein System als gelungen zu betrachten und die
Pri

unbestreitbar ist. Dass sein Sch

hraube auf die Schiffiahrt fiir thn gesichert und

ritit der Anwendung der §

t aber einige solcher Strecken mit erstaunens-

1gen die

Fahrt und Steuerfdhigkeit zuriickgelegt hat, bes

werther Schnelligkeit de
noch lebenden Augenzeugen Bettordi, damals Procurator des Hauses E. Otto

Fontana, Carlo Sandrini und Celso, Ehrenmiinner, denen die Wahrheit heilig

ist, und von denen Celso iiberdies noch Mechaniker ist, und sein Urtheil somit

einen besonderen Werth hut. (Siehe Beilage 18) Sandrini war damals Director

des See-Zollamtes, dessen Leitung 1829 Fontana unter sich hatte, das schriftliche

Zeugniss des Schiffbaumeisters Vincenz Zanon, welch’ letzterer bestiitiet, dass

die »Civetta« eine halbe Scemeile in 1o Minuten zuriickgelegt hat. (Beilag

I )
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Ucbrizens citit auch noch ein Aufsatz iiber Ressel im sHumoristen
Nr. 87 vom 17, April 1858 (Beilage Nr. 1g), dic Worte des verstorbenen
yefahrien

Ministers Baron Bruck, der im J:lhl'\; 1820 bet U(.".rj.‘,L'll!h'it der Pro
Ressel's in Triest war, und sich folgendermassen geidiussert hat: »Die Erfin-

dung Ressel's ist von ungeheuerer Wichtigkeit, der grosse Vorzug

des Schraubendampfers vor dem Raddampfer t hiemit ausser
Zweifel gestellt, und der arme ungliickliche Erfinder wird spiner-

zeit ehrenvolle Anerkennung finden.

Aehnliche Resultate 1 die Geschichte der Schraube als Propeller aus
jener Zeit nicht aufweisen, und wenn Prankreich seinen Sauvage, England

unbekiimmert um Frankreich seinen Smith als den Erfinder der Anwendung

bet

der Schraube auf die Schifffahet proclamirt, warum soll Oesterreich, ¢

weitem mehr Recht auf die Prioritit der Erfindung hat, dem Ressel nicht das

Verdienst zuerkennen, das ihm mit vollem Recht gel
=

i¥

Se das noch heute nach den

wraube, worauf ein Princip rriindet,

mannigfaltigsten Verbesserungen nur sehr geringe Abidnderungen von der Form
en und mit Erfol

urch eine halbe Seemeile zu fithren

erlitten hat, die er vorgesch e angewendet hatte, dieselbe

Schraube, die ein Schiff wie die »Civettas ¢
|

im Stande war, und dabei dem Schiffe die Steuerfi eit gestattete, dieselbe

Schraube hiitte aber so gut zu einer transatlantischen Reise dienen kinnen,
niltle.

wenn die Dampfmaschine, der ihre Bewegung anvertraut war, entsprochen

Die Frage iiber die Maschine zur Bewegung der Schranbe kann aber
hier nicht in Betracht kommen, und wir haben bereits erwiihnt, warum Ressel
auf der Anwendung einer neuarticen Maschine bestand, und dass die Erzeugung
ihrungen und wenig

i
Uebung sich verschafft hatte, eine von den Bedingungen war, denen sich

derselben im Inlande, wo man damals noch so geringe E

Ressel fiigen musste, um sein Ziel zu erreichen. (Siehe seine Selbstbiographie
Beilage 5.)

Einen anderen werthvollen Beleg fiir die spitere Anwendung der Schraube
als Propeller liefert g, 12 Heft.
LXXIX. Jahr Smith's

verbesserten Fortschaffungs-Apparat fiir Dampfboote und andere Fahrzeuge die

Dingler's palytechnisches Journal, 18. Jal

r 1837, Bund 64, p: qo1, wo iiber Francis

=

Rede ist, aul welchen Smith am 31. Mai 1836 ein Patent erhielt, Zu Ende

dieses Aufsatzes, der gekiirzt dem =Repertory of Patent Inventionse, April 1837,

ot die Redaction in der Anmerkung pag
}
Diese Ausdehnung der Anspriiche des Patenttri

anze Patent unhaltbar; denn gerade das Prineip, auf welchem

Seite 17z, entlehnt ist, s
it

5 I

erwihnten Dingler'schen Journa ende bemerkenswerthe Worte:

macht, wie es

scheint, dag ¢

er fusst, ist nicht neu, indem, wie unsere Leser aus unserem Journale WIssen,

die Schnecke bereits auf mehrfache Art und Weise zum Treiben von Barken

aller Art in Vorschlag gebracht wurde. A. d. R.

Dasselbe polvtechnische Journal bringt im 78. Bande, Jahrg

ang 1840,

pe 153, einen lingeren Aufsatz iber die Schrauben - Dampfschiffiahrt, in
welchem die im Jahre 1837 von Francis Petit Smith patentirte Erfindung

noch genauer und ausfiihrlicher besprochen wird.

4+ M
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Einige Gegner Ressel's erwiihnen der Namen von franzisischen Erfindern,
die Paris in seinem Werke: »Traité de I'Helice propulsives als die ersten auf-

zahlt,

nen die Anwendung der Schraube auf die Schifffahrt zugeschrieben wird,
und die aus ciner Zeit datiren, welche der Patent-Epoche Ressel’s (1827)
vorangeht.

Paris selbst aber (wie man aus scinen Werken, pag. 20, ersieht), gibt

diesen traditionellen Namen gar keine Wichtigkeit, da alle Grundlagen fehlen,
um sie als geschichtliche Autoren zu betrachten.

Ohne hier weiter untersuchen zu wollen, ob diese sogenannten Erfinder

der Schraube als Propeller sich wirklich mit der Schraube beschiiftizet haben,

oder mit Apparaten, die dem Mechanismus der Schraube kaum nahe kommen,

52 und Andere mehr,

wie z. B. Hoock 1683, Du Quet 1731, Daniel Bernoulli 17
oder ob ihre Projecte sich einfach auf Entwiirfe, Vorschldge, Zeichnungen

beschrinkten, ohne je eine Ausfiihrung oder Anwendung erlebt zu haben, wie

z. B. Richard Trevithik im Jahre 1815, Capitin Delisle 1823, die Ver-

schiedenes {iber diesen Gegenstand geschrieben, aber nicht das Geringste versucht

5

oder geleistet haben, ohne uns, wie gesagt, in jene datenlose Zeit zu verlieren,

konnen wir immerhin behaupten, dass, wenn Frankreich das Recht der irfindung

and

und Anwendung der Schraube als Propeller seinem Sauvage (18
<] I B

waten, die in

dasselbe Verdienst seinem Smith (1836) zuerkennt, dicse beiden
Mechanik und Maschinen - Erzeugung so viel geleistet und den Fortschritt der
und W

diese beiden grossen wissenschaftlichen Nationen auf die traditionellen Erfinder

Kiin enschaften durch kostbare Werke documentirt haben, dass auch

vor der obenerwiihnten Epoche gar keinen Werth legen, und ohne Riicksicht

auf die ersten Ideen, die nicht praktisch angewendet wurden, Sauvage und
Smith als die Erfinder des Propellers proclamiren, ja, Paris in seinem
Werke: »Traité de I'Helice propulsives, pag. 25, sogar behauptet — que, quand
Smith et Ericson prirent leurs patentes en 1836, il n'existait aucun navire
mu de cette maniére.

Und diese Behauptung kann der geschiitzte Verfusser jenes Werkes auch
mit Recht aufstellen, denn Ressel's Bemiihungen waren ihm sicher nicht
bekannt, sein vollkommen gelungener Versuch des Jahres 1829 war an einem
unvollkommenen Kessel gescheitert, jedes weitere Experiment durch ein Decret
zu unter-

der Polizei-Direction (August 182¢) eingestellt worden, ohne weit

em Fehler in seiner Erfindung

suchen, ob das Misslingen der Probefahrt von ei

herriihre, oder ob sich ein Fall ereignet hatte, der eben so gut auf jedem andern

Dampfschiffe, ja auch bei ciner Landmaschine kitte vorkommen kinnen, und

dem zu Liebe man keineswe

s die weiteren Versuche mit einer neuen Erfindung

von solcher Wichtigkeit hiitte aufgeben sollen. Wenn man bede

kt, dass sich in
dem Zeitraume von 182g—1839 in England allein gz Ungliicksfille an Dampf-
booten ereignet, und diese 634 Menschen das Leben gekostet haben, wenn in den

funden und 137 Menschen

beiden Jahren 1837—1838 allein 22 Explosionen stattg

dabei ihr Leben verloren haben (Echo du monde savont, Nr. 452), so hitte man

sich durch ein erstes Misslingen der Probe nicht abzuschrecken aucht,

sondern hitte bei ferneren Versuchen nur mehr Vorsicht emplehlen sollen.
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Wenn die Englinder beim ersten Ungliicksfalle mit Dampfschiffen jeden
weiteren Versuch verboten hitten, so wire diese Art der Navigation noch heute
nicht in jenem Lande eingefiihrt, das eben in der Dampfschifffahrt alle anderen

seefahrenden Nationen ilibertroffen, und h hiedurch allein um den Handel und
die Wissenschalt so hoch verdient gemacht hat.

Im Jahre 1852 entschloss sich iiberdies die englische Admiralitit, einen

reis von zo.000 £ fiir Jenen auszuschreiben, der documentarisch n'u‘h\u:'stn
e Beilage Nr. 5
Hiemit legte England in offener Weise den Zweifel an den Tag, ob Smith dm'

konnte, der Erfinder der Schraube als Propeller zu sein. (Sie

eigentliche Erfinder und nicht blos, wie es damals allgemein hiess, der Ver-

hesserer

der Schrauben- Anwendung wire. Im Sinne der Ausschreibung jenes
Primiums suchte man den Mann aufzufinden, der die Schraube zuerst praktisch
angewendet und nicht blos dariiber geschrieben und gesprochen hitte, ohne
wirklich etwas zu leisten.

Ressel war aber dieser Mann, denn wie aus seiner einfachen, ohne alle
Selbstiiberschitzung, ohne Prunk geschriebenen Selbstbiographie erhellt, hatte
er schon im Jahre 1826 einen praktischen Versuch der Schrauben-Anwendung

mit einer gemacht, wo der Propeller zwar durch Menschenkraft in
Bewegung gesetzt wurde, das Princip aber vollkemmen angewendet so dastand,
wie es spiiter bei Application der Dampfkraft im Grossen blieb und entsprach.
Im Jahre 1827 erhielt Ressel bereits das Patent auf die Anwendung des Pro-
pellers am Vordertheile der Schiffe. (Siehe Beilage 16.) Eine Idee, von der er
spiter ganz abkam.

Die ersten Versuche ihnlicher Art in England (siehe Marine - Zeitschrift,

achtes Heft, August 1853, Seite 235, und Bourne pag. 86), machte F. P. Smith,

Farmer zu Heudon, im Jahre 1835 ebenfalls mit einem Boote auf einem Teiche;
und im September 1837 unternahm er erst mit einem grosseren Boote von
sechs Tonnen und mit einer Maschine von sechs Plerdekraflt die Fahrt zur See

von Blackwall bis nach Dover, und kehrte dann nach London xuriick. Ressel's

Patent auf die Schrauben - Schifffahrt datirt aber schon vom Jahre 1827, und
wire ihm sicher nicht verlichen worden, wenn damals in der wissenschaftlich
gebildeten Welt nur das Geringste iiber eine schon bestehende dhnliche Vor-
richtung und deren Anwendung laut geworden wire,

Aus Ressel’s Biographie geht ferner hervor, wie unvorsichtig er sich
dem Glauben an Treue und Redlichkeit bei den Gebradern Rivierre, Piccart und
Malar hingab, die, nachdem Ressel es tibersehen hatte, einen Contract mit
ihnen abzuschliessen, spiter das Privilegium fiir sich verlangten oder es ver-
dusserten, was aber nicht genau erortert werden kann, weil Rivierre, Piccart
und Malar nicht vorkommen in der Liste der franzdsischen Pivilegiums-Inhaber.

Hievon liefert die Beilage 15, in der sich der Aut

graph Ressel's
befindet, ndmlich sein Brief an Albert Garcon Piccart in Pars, ebenfalls
einen Beweis.

Alle Versuche Ressel's, sein Prorititsrecht in England geltend zu
machen, blieben aber leider fruchtlos, wie man aus der dienstlichen Corre-

spondenz iiber diesen Gegenstand, Beilage Nr. 5, pag, 12, 13, 14 etc., entnehmen
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kann. Bezeichnend bleibt aber die Zuschrift des dasterreichischen General-
Consulates in London, wo man erkliirt, dass man nicht einmal die im Jahre 1853
der Admiralitit ibersendeten Papiere wieder auffinden konnte.

Eine Reihe von Misshelligkeiten verfolgt nun den Mann, der eine andere
aktische Erfindung an den Franzosen Messonier verkaufen muss, nur um

sich die Mittel zur Riickreise nach dem Vaterlande zu verschaffen,
Morgan, der Privilegiums-Inhaber der Dampfschifffahrt zwischen Triest
und Venedig, war einstweilen reussirt, die Verleihung des Privilegiums Ressel's

rickgingig zu machen, obwohl Ressel zu wiederholten Malen mit vollem

Rechte bewies, dass die Gleichheit der Triebkraft (Dampf) noch keinesw

'bei angewendeten Maschine constatirt. Hiitte das Privile

Gleichheit der hi
Morgan's auf eine Dampfschifffabrt mit Rad- oder Schaufeldampfern

gelautet, so wire Ressel’s Erfindung gesichert ins Leben getreten, denn Fon-

B
tana, der die pekuniiren Mittel zu dem Unternehmen bot, wollte auch die
Aussicht auf Gewir

1

Eben in dieser heute scheinbar mangelhaften Stylisirung des Patentes

fur sich haben.

Morgan's liegt aber auch ein Beweis, dass man damals noch an keine andere

Propulsivkraft bei Dampfern dachte, als an die Schaufelrdder. Die Auffas

tion Morgan's als ident Zu

aber, die Erfindung Ressel's mit der Navi

vorkommt, ist eine falsche, und

erkldren, weil in beiden der Dampfl als Mo
dem Ressel ist jedenfalls Unrecht geschehen, indem man thm das bereits
ertheilte Privilegium wieder zuricknahm,

Ebenso spricht die wiederholte Anklage, dass Ressel das ihm verlichene

Patent nicht binnen der v schriebenen Frist in Ausfiihrung und Anwendung

brachte, keineswegs gegen ihn: die Schwierigkeiten, die er zu besiegen hatte,

waren gross, die Geldmittel, die ithm zur Verfiigung gestellt wurden, sehr gering,
Gleichzeitig verhinderten Morgan's fortwihrende Recurse jede Aussicht, dass
thm das Patent bleiben werde, das er freilich, um sich sicher zu stellen, schon
zu einer Zeit verlangt hatte, wo er noch nicht im Klaren mit sich selbst war
L die Triebkraft einer neuartigen Maschine,

Ressel bestand aber, wie mir seine noch lebenden Zeitgenossen ver-

sicherten, auf dieser neuartigen Maschine, weil er dadurch eine Basis Zu erringen

te, um heweisen zu kbnnen, dass sein Privilegium neben jenem Morgan's

bestehen kénne; wihrend er eben von dem Resultate seiner Schraube mit Recht
vollkommen uberzeugt war.

Ressel’'s Zeichnungen, Aufsitze und Studien aus den Jahren 1827, 1828,

1829 iiber die Anwendung der Schraube beweisen uns, dass seine Erfindung

identisch mit der jetzigen Anwendung der Schraube auf Dampfschiffen ist, und aus

dem Jahre 1829, wo er seinen ersten Versuch in Triest machte, leben noch

viele Augenzeugen, die damals theils am Ufer standen, theils am Bord der Civetta

enen ersten Versuche lauten Beifall spendeten.

waren und eben diesem gelun

-Zeitungs vom 2o, Jinner 183 tritt

inder auf, will aber die Erfindur

Auch die preussische »Meer

fir einen Preussen

die Anmassung der Eng

vindiciren, worauf sie die »Triester Zeitungs vom 24. Janner 1854 zurecht weist

und Ressel’s in Ehren gedenkt. (Beilage Nr. 12.)
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Von den Fihigkeiten Ressel's im Allgemeinen geben uns die obigen

ft, es handel

Erfindungen und Verbesserungen, die er erdacht hatte, Zeugen:

ng

sich hier also nicht um cine Leistung des Zufalles, sondern um das Product

inder des Schiffspropellers wirklich besass. Die

schapferischer Kraft, die der Er

italienische Biogray re WNr. 11) zdhlt deren ein pag. 43 auf und
Beilage Nr. 13 brir

vom Jahre 1826, Be

die au aphische Abhandlung Ressel's iiber die Schraube

age

4 eine Uebersicht der wverschiedenen von ihm erlangten
Patente aul Erfindungen. Wiihrend also, wie uns die besten Autoren erzihlen,
Smith in England sich mit den ersten Versuchen der Anwendung der Schraube
auf die Schifffahrt befasste, war diese Erfindung in Oesterreich bereits in der

Praxis angewendet, und die Anwendung vollkommen gelungen, die weitere Aus-

fithrung war eine blosse Geldfrage, ein Labyrinth, in dem sich spiter auch des

vzose Sauvage verlor, der im Jahre 1857 im Hospital zu Picpus starb,

withrend Smith hingegen gliicklich die Geldader aufgefunden hatte, die sich
iter gegrundeten

stellte-

ihm durch den reichen Banquier M. Wright erdffnete und in der

wlte Summen  zur Verf

Gesellschaft Screw propeller company fabel
Die

geist der Stadt Triest andererseits, waren somit die Ursache, dass eine Erfindung

gung

an Unternchmungs

von solcher Wichtigkeit nicht nur unbekannt blieb, sondern dass selbst spiter,
als die unparteiische Geschichte die Ehre derselben retten wollte, Widersacher
auftreten konnten, denen es beinahe gelungen wiire, ein Verdienst zu verdunkeln,
das so klar als gross, so rein als unangefochten dasteht. Wer Ressel persinlich
gekannt hat, wie es bei mir der Fall war, dem wiirde seine Autobiographie
allein geniigen, um aus der einfachen, schmucklosen Zusammenstellung der ver-
schiedenen Phasen, die seine Erfindung durchwandert hat, den Eigenthiimer
jenes herrlichen Geistesproductes unzweilelhaft zu erkennen,

Ueberdies sprechen aber noch die schlagendsten Beweise, die wir zu
sammeln gesucht haben, fiir den Mann und die Prioritit seiner Idee; und ich

glaube, dass, soweit es mbglich ist, die Geschichte einer Erfindung zu verfolgen,

es Niemandem gelingen kann, das Gegentheil zu beweisen. Es kann daher nicht
bestritten werden, dass Ressel's Prioritidt feststeht, und dass man sich um
das Achse
Verdacht der Neider nicht zu kiimmern brauche, wo es sich darum handelt,

zucken boswilliger Zweifler und um den erkiinstelfen, unbegriindeten

dem wahren Verdienste seine Anerkennung schuldigst zu zollen und das Andenken
eines Ehrenmannes und seiner grossen Idee der Nachwelt gewissenhalt und redlich
aufgubewahren. Dass man im Streite liber den Platz fiir das zu errichtende
Monument und in Ermangelung triftiger Griinde, um gegen den passendsten
Platz in Triest (vor dem Akademie-Gebiaude auf der Piazza Lipsia) zu stimmen,
sich S0 weit hinreissen liess, sogar an dem Rechte aufl ein Monument zu
zweifeln, und plbtzlich. das, was bereits die allgemeine Anerkennung der
wissenschaftlich gebildeten Welt gefunden hat, wieder als problematisch hin-
zustellen; das beweist aber gar nichts gegen Ressel, dem die Geschichte auch
ohne Monument in der Piazza Lipsia, doch ithr Ehrenb

att bewahren wird, wie
sie es einem Salomon de Caux bewahrt hat, der wegen seiner Entdeckung der
Wasserdampf- Anwendung als Narr erklirt wurde und sein Leben im Irrenhause

vs

.
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beschloss; aber es liefert einen traurigen Beleg, dass der Mensch, er mag was
immer fiir emer Classe angehoren, doch stets bereit ist, dort zu zweifeln, zu
bekritteln und zu mikeln, wo es sich darum handelt, Verdienste anzuerkennen,
1 demselben Verhiltnisse wverkleinernd auf die ver-
il

Minnern der Wissenschaft anvertrauen soll, die ohne Scheelsucht sich aus Liebe

deren wachsende Grosse i

dienstlose Menge wirken, weshalb man in dhnlichen Fillen die Beurtheilung nur
fiir die hohe Gottin mit Freuden entschliessen, demjenigen Ehre zu geben, dem
Ehre gebiihrt. Die Bitte des Triester Municipalrathes, die letzte Feststellung
dieser Prierititsrechte Ressel’s der Entscheidung der Akademie der Wissen
schaften anheimzustellen, ist somit auch vollkommen gerechtfertigt, und mir
geniigt es, wenn es mir iiberhaupt gelungen ist, jenen Minnern einige Anhalts-
punkte fiir das zu fillende Urtheil geliefert zu haben.
Triest, den 27. April 1861.
Lattrow,
k. k. Fregatten - Capitfin,

Director der k. k. Handels- und nautischen Akademie in ‘Triest.

Beilage Nr. 5o.

Referat der von der kais. Akademie der Wissenschaften zu-
sammengesetzten Commission beziiglich des zu errichtenden
Ressel-Monumentes, 14

(Vorgetragen in der mathem.-naturw, Classe am 12, December 1861.)
Gegenstand.

Das Comité, welches sich in Triest am 22. December 1857 fiir Errichtung
cines Monumentes zu Ehren Jos. Ressel's, des angeblichen Erfinders der
Schiffsschraube, constituirte, verlangte von dem dortigen Gemeinderathe die
Ueberlassung des Leipziger Platzes zur Aufstellung des genannten, unterm
26. Juli 1859 bei dem Bildhauer und k. k. Hof-Erzgiesser A. Ritter von Fernkorn
bestellten Monumentes und bat in einer Eingabe an die dortige Statthalterei
ddo. Triest 7. Juli 1858 um die bevorwortende Einbegleitung des betreflfenden,
an den Triester Gemeinderath gerichteten Gesuches.

Der genannte Gemeinderath ertheilte hierauf dem erwiihnten Comité
mittelst Sitzungsbeschlusses vom 12. Jinner . J. den Bescheid, dass es dem
Comité einen der Ooffentlichen Plitze in Triest zur Verfiigung stellen wolle,
unter der Bedingung jedoch, dass die k. Akademie der Wissenschaften in Wien
vorerst den Nachweis fiir Ressel's Prioritit in der Anwendung der Schraube
auf die Dampfschiffe liefere und dass fiir diesen Fall das Votum der Akademie
an dem Piedestale des zu errichtenden Monumentes ersichtlich gemacht werde.

In Folge dieses Bescheides wendete sich das genannte Comité mittelst
Gesuches vom 16. Mirz 1. J. an die Statthalterei in Triest mit der Bitte,

4 Aus dem 44. Bande, 5. Heft, der Sitzungsberichte der mathem.-naturw.
s. Akademie der Wissenschaften.

Classe der




o |

dieselbe wolle 1. die k. k. Nautische Akademie in Triest beauftragen, aul Grund-

der in ihrem Archive deponirten Documente ihr Gutachten tiber die Priori-

titsfrage Ressel’s in der Erfindung und Anwendung der Schraube auf die
Dampfechififahrt amtlich aussprechen und 2. dieses Gutachten an die k. Akademie
der Wissenschaften in Wien gelangen lassen, damit dieselbe dem Gutachten

durch ihre hohe Sanction und autorisirende Bestiitigung die Kralt eines end-

giltigen Beschlusses verschaffe.

Die Direction der
A

l. J. die von ihr verfasste Abhandlung iiber Josef Ressel's

k., Nautischen Akademie legte in Erledigung dieser

an sie ergangen -rung dem Priasidium der k. k. Statthalterer in Triest

unterm 27. Apr

findung der Schraube als Propeller vor.

Prioritatsrecht auf die E

Das genannte Prisidium leitete hierauf die beziiglichen Verhandlungen

sammt allen Beilagen mittelst Berichtes ddo. Triest 28. Mai 1861 an das hohe

1

k. k. Staatsministerium, welches wieder seinerseits die ganze Angelegenheit

unterm 11, Juni I J. dem Préisidium der k. Akademie der Wissenschaften in

Wien zur Einleitung der Pr

ifung der fraglichen Prioritit libermittelte.
Endlich von Seite der verehrlichen mathematisch-naturwissenschaftlichen

Classe der k. Akademie als Commissionsglieder zur Berichterstattung iiber diesen

Gegenstand ernannt, haben die Unterzeichneten die Ehre, sich ihres Auftrages

in folgendem Gutachten zu entledigen.

Gutachten.

Nachdem sich die Unterzeichneten in den Besitz der wesentlichsten ge
schichtlichen Quellen, wie: John Bourne: »Treatise on the screw propellers;
lgold's new edition of the Work on the Steam
ion«; E. Paris: sTraité de I'

Sam. Clegg: =Appendix to Tre

Engine and on Steam Navi hélice propulsives;

Tredgold: sThe Steam Engines=; A. Ortolan: sMachines & Vapeurs; A. de
Fréminville: sMachines & Vapeur Mariness, sowiec mehrerer daraufl beziiglicher,
in Dingler's polytechnischem Journal enthaltener Berichte gesetzt hatten, deren

Herbeischaffung eine ling Zeit in Anspruch nahm und Ursache der Ver-

rung dieses Gutachtens ist, und nachdem sie die simmtlichen vorliegenden

tenstilcke und Be

en sorghiltig geprift und gewiirdigt, haben die Unter
zeichneten Folgendes zu berichten.

Unter allen diesen Schriftsticken verdient der Bericht des Directors der
k. k. Handels- und Nautischen Akademie in Triest, Heinrich von Littrow, wegen
seiner Ausfiihrlichkeit und des Bemiihens, Alles, was fiir die Prioritit Ressel's
sprechen kann, hervorzuheben, die meiste Beachtung, und wenn die Commission

auch nicht allen Argumenten und Folgerungen, welche in diesem Berichte zu

Gunsten des vermeintlichen Erfinders Jos. Ressel aufgestellt werden, beipflichten

kann, ja einigen derselben geradezu als unhaltbar entgegentreten muss, so glaubt
sic doch ihrem Gutachten diesen Bericht zu Grunde legen zu scllen.
on ging bei ihrer Untersuchung von der Ansicht aus, dass

sich dabei keinesweps um die Ermittelung jener Minner handeln kénne,

Die Commis

he die erste rohe ldee der Anwendung der Schraube zur Fortbewegung von
Schiflen gefasst und verofientlicht haben, indem man sonst wohl in jene Zeit

.
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vor Christi Geburt, in welcher die Windmiihifliigel erfunden wurden, ohne Noth

und ohne den missen, Ohne solchen

ringsten  Erk

g hitte zuriic

vleichen Ideen

Projectanten jegliches Verdienst abzusprechen, bleiben doch der

50 la unfruchtbar liegen, bis sich nicht jene Minner finden, welche durch

Muth, Fleiss und Ausdauer endlich alle Schwierigkeiten und Vorurtheile, die

ilichen Erfindu

=n bei der praktischen Ausfilhrung und Einfithrung in’s

tigliche Leben entgegentreten, zu iiberwinden wissen und offenbar sind es gerade

diese Miénner, welche als Wohlthiter der Menschheit den Dank und die

Anerkennung der Mit- und Nachwelt verdienen, wenn auch von der ersteren

selten erhalten; es liegt dabei wenig daran, dass die erste Idee, welche oft Jahr-

ir versucht und

hunderte lang geschlummert hatte, oder deren Ausfithrung s
misslungen war, nicht von ithnen selbst herriihrt.

So zweifelt z. B. heute Niemand, dass, wenn von dem Verdienste der
Erfindung der Dampfmaschine die Rede ist, James Watt in erster Reihe genannt
werden muss und dieser geniale Mann mit Recht _i-:"'.h' Auszeichnung verdient,

dulen zu Theil

welche ithm durch die Errichtung mehrerer Standbilder nder Denk

geworden, und doch war die Elasticitit des Wasserdampfes schon im grauesten

Alterthume bekannt und waren sogar sogenannte Dampfmaschinen lange vor
Watt im Gange,

Ebenso wird die Erfindung der Dampfschififahrt mit Recht dem amerikanischen

reschrieben und doch hatte, fritherer Projecte gar

nicht zu erwidhnen, schon Papin im Jahre 16go eine Idee zur Bewegung der

Mechaniker R. Fulton =z

Schiffe 1 und Wellen mittelst Schaufelrider und Dampfmaschinen

ziemlich vollstiindig entwickelt. Ungeachtet dieses Papin'schen Projectes gelang
es der grossen Beharrlichkeit Fulton’s, nach wiclen misslungenen Versuchen
und zwélfjihriger Bemiihung erst im Jahre 1807 das erste Dampfboot, und
and Unterstiitzung und

zwar, da seine Erfindung weder in Frankreich noch E
Anklang fand, in New-York in's Leben zu rufen und sich dadurch unsterblich
zu machen.

Aehnliches gilt nun auch von der Erfindung und Einfiihrung der Schiffs-

dihrend Frankreich

schrauben statt der Ruderréider in der Dampfschifffahrt; denn,
diese Erfindung vom Jahre 1832 datirt und dem franzosischen Mechaniker
{

Farmer Smith und dem schwedischen Capitin Ericson zusprechen und vom

zuschreibt, England und Amerika dagegen dieselbe dem englischen

Sauvage

Jahre 1836 datiren, ist es bekannt, dass ohne die nahe verwandten Ideen von
Hooke (1680), Leupold (1724), Du Quet (1731), Dan. Bernoulli (r75z),
Emerson (1754) u. s, w. zu erwihnen, in einem im Jahre 1768 von Paucton
in Paris publicirten Werke die Archimedische Schraube ausdriicklich als Schiffs-

propeller vorgeschlagen wird, dass ferner der Amerikaner J. Stevens im Jahre
180y, gleichzeitig als Fulton seine Versuche mit den Schaufelriidern anstellte,
eine Reihe von Versuchen mit einer Art von Windmiihlfligeln durchfiihrte,
idter, da diese Maschine nicht

welche unter Wasser durch eine rotirende und s
entsprach, mittelst einer Watt'schen Dampfmaschine in Bewegung gesetzt, dem
Schiffe fiir kurze Zeit (es heisst einige Minuten) eine Geschwin it von 7—8
Knoten mittheilten, und dass Stevens in seinem weiteren Erfolge nur durch

| B o
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den Mangel an Dampf des dabei angewendeten Rohrensystems aufgehalten
wurde, Ebenso ist es bekannt, dass in England bis zum Jahre 1832 nach und
nach 21, in Frankreich bis zum Jahre 1836 aber 2z Abhandlungen und Projecte
iber die Schiffsschraube theils einfach wveriffentlicht, theils patentirt und auch
versucht wurden, ohne dass nur einem einzigen dieser Projectanten, welche doch
alle vor Sauvage, Smith und Ericson auftraten, die Prioritit in dieser
Erfindung von ihren eigenen Landsleuten wiire zuerkannt worden und zwar aus
dem Grunde, weil bis zur Epoche von Smith und Ericson die Schiffsschraube

keinen eigentlichen praktischen Erfolg hatte und bis dahin in der Schif
nicht eingefithrt wurde.

Um auf die Bemiithungen Ressel's in dieser Bezichung iiberzugehen, sei
zuerst erwidhnt, dass es in dem genannten Berichte der Nautischen Akademie
heisst: »Ressel’'s Versuche, deren Resultate, was den Propeller anbelangt, voll-
kommen gelungen waren, datiren vom Sommer 1829, seine erste [dee sammt
Zeichnung aus dem Jahre 1812« und dabei wird die italienische Biographie
angezogen.

Allein, was die Zeichnung der Schiffsschraube betrifft, welche der erwiithn-
ten Biographie zufolge, Ressel schon im Jahre 1812 als Studirender an der
Wiener Universitdt entworfen haben soll, so kann die Commission dieser Skizze
keinen Werth beilegen; sie ist vielmehr der Meinung, dass dieselbe urspriinglich
gar nicht von Ressel herrithrt und von ithm eben nur aus irgend einer Quelle
copirt wurde, indem es sonst unbegreiflich wire, warum er davon in der von
ihm 1857 verfassten Geschichte seiner Erfindung keine Erwiihnung, so wie bei

seiner Privilegiumsbeschreibung im Jahre 1827 und bei seinen im Jahre 1829
vorgenommenen Versuchen keinen Gebrauch gemacht haben sollte, da es doch

heute factisch erwiesen, dass gerade diese Form der Schraube, welche eine

doppelgingige mit halber Windung ist, die zweckmiissigere und jener einfachen
Schraube mit 1%/, Windungen, wie sie Ressel bei seinem Versuche wirklich
angewendet hat, bei weitem vorzuzichen sei.

Noch mehr wird man in dieser Ansicht durch den Umstand bestirkt, dass
1 vom Jahre 1812 herrithrenden Beschreibung offen-
bare Citate (Tafel I, Jahr 1812 ete.) vorkommen und Schiffsbestandtheile (wie

in der erwithnten, angeblic

Asta und Contra-Asta) genannt werden, fiir die Ressel nur die italienischen
und nicht auch wie bei den iibrigen Theilen die deutschen Benennungen angibt
und zu kennen scheint; wohl um so mehr ein Beweis, dass es eben eine
italienische Quelle war, aus der er jene Zeichnung gezogen hatte, als Ressel
bis zum Jahre 1821 sich in Chrudim, Linz, Budweis; Wien, Mariabrunn und

Kirnten, also in Orten aufgehalten hat, von denen man schwerlich annehmen

kann, dass sie ihm Veranlassung boten sich schon im Jahre 181z gerade

italienische Kunstausdriicke der Nautik ver deutschen anzueignen, oder sich auch

nur iiberhaupt mit den Bediirfnissen der Navigation niher bekannt zu machen.

Endlich constatiren auch die beiden auf der Skizze unterfertigten Zeugen
Math. Schmidt, k. k., Marine-Verwaltungs-Official und Wilhelm Kreuth, k k.
Marine-Maschinen-Ingeni
die vorliegende Zeichnung sowie Schrift wirklich von der Hand des k. k. Marine-

ur ddo. Triest 21, Jinner 1858 nichts weiteres, als sdass
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ssel verfertict und somit authentisch sei«, ohne hin-

Forst-Intendanten Jos. Re
enthum set,

relegte Idee Kessel's I

zufiigen zu konnen, dass die darin nieder
bst nirgends solchen friheren Ursprung seiner

wie denn auch Ressel s
=Erfindungs behauptet hat.
In gleicher Weise kann die Commission dem, im eben erwidhnten Directions-
Berichte hervorgehobenen Umstande, dass Charles Cummerow in London im
Jahre 1829 ein Patent auf einen Schrauben-Propeller erhielt, welcher dem
Cummerow von einem Fremden mitgetheilt, und wobei die betrefiende Zeichnung
ten auffallend dhnlich sei,

jener von Ressel schon im Jahre 1812z a

tens nicht aus den darin angefilhrten Griinden, jene Beweis-

keineswegs, wen
kraft fir die Prioritiit der Erf
Umstande in dem genannten Berichte beigelegt wird; denn mit Ausnahme der

1

ung Ressel's zugestehen, welche diesem

Art der Anbringung der Schraube zwischen Hintersteven und Ruder, die aller-
dings genau dieselbe ist, sind die beiden Schrauben wesentlich von einander
verschieden, indem die Schraube des Cummerow'schen Patentes eine einfache

mit einer vollen Windung (d. i. mit einem ganzen Schraubengang), jene, welche

e sk wie behauptet wird, vom Jahre

sich in Ressel's Biograp zirt findet u
1812 datiren soll, eine sogenannte zweifache Schraube von halben
Giéingen st

Es ist ubrigens merkwiirdig oder doch auffallend, dass sich dieselbe

ge Schraube auch in der »Absc der autographischen Abhandlung

doppe
iuber die Archimedische Schraube zum Bet der Dampfschiffe von Josef
Ressel im Jahre 1826« wieder vorfindet, ohne dass in der beziiglichen Be

schreibung nur mit einem Worte a eutet wire, dass dies keine wche,

sondern eine zweifache Schraube sei, die doch eine andere LErklirung als die
niachst

erstere fordert und dass diese nicht dieselbe ist, welche er bei seinem den

:nkt. Uebrigens t gerade in dem

beabsichtigten Versuch anzuwer
en diese angeblich von ihm her-

&
Umstande, dass Ressel bei seinen Versuc
rithrende doppelgiingige kurze Schraube nicht, dafiir eine einfache Schraube von

eis dafur, dass Cummerow das

1!/, Windungen angewendet, eher ein B
j ll wiire,

eigentlich Ressel'sche Pr kannt habe, was keineswegs der

wenn, wie in dem mehrerwihnten Berichte angenommen wird, Cummerow

Schraut

. welche vom Jahre 1812 herrihren soll, seinem

die kurze doppe

Patente zu Grunde gelegt hatte.

Noch nach der heutizen Aussage des Herrn Fichtner, damaligen Leiters

der mechanischen Werkstitte in St. Stephan, wo die Dampfmaschine fir Ressel's
Schiff und Schraube ausgefihrt wurde, we
Jahre 1829 auf dem Schiffe anwesend war,
doppel
Rede. 1|
vOm ‘];ghrc 1836 nur von einer einfachen Schraube von Einer Windung gesprochen
Schraube mit halben

ier bei den genannten Versuchen im

schien Ressel diese mehr erwiihnte

gingige Schraube ignorirt zu haben, wenigstens war davon niemals die

nswerth, dass sich Smith, in dessen erstem Patente

ist aber erwiihne

riicklich die do

wird, drei Jahre spiter a i
Windungen in I and patentiren liess, genau dieselbe Schraube, die in

Ressel's Papieren in eine so rithselhafte Verbindung mit den Jahreszahlen 1812

und 1826 tritt.
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Anle

Gunsten Ressel's angefiihrten The

verhiilt es si

mit den ubrigen in dem angezogenen Berichte zu

ichen. So ist es erwiesen, dass sich Ressel

schon 1m Jahre 1826 mit der Herst

llung einer kleinen Schiffsschraube bes

und diese, von zwei Minnern betrieben, zur Fortbewegung einer Barke beniitzte;

duss Ressel im Februar 1827 fiir Oesterreich ein zwe

wiges Privilegiom auf

die Erfindung eines der Schraube ohne

5, zum Fortziehen
der Schiffe erhielt; dass der Maschinist Herrmann in Triest die Schiffsschraube

von 5 Fuss Durchmess

e gleichen Rad

im November 1828 begann und im Mirz 1829 lielerte,
und dass gleichzeitig vom Schiffsbaver Zanon das Schiff von 6o Fuss Liinge,
so wie die sechspfordi Dampfmaschine in St. Stephan von Joh. Fichtner
lie erste Probefahrt mit diesem Schiffe im Halen von
f einer kleinen Strecke in die hohe See 1m Herbsie desselben

refiibrt wurde und dass

Triest und

ahres 1829 stattfand. Erwiesen ist ferner, dass die Fahrt, obschon nur mit
J I

geringer Geschwindigheit, vielleicht withrend 10 Minuten ohne Anstand vor sich

ging und nur durch das Losschmelzen des angelotheten kupfernen Dampfrohres
undder dadurch herbeigefithrten Dampfentweichun
Nach Fichtner's A

beiwohnte, hiitte dieser Schaden nach wenigen Stunden wieder reparirt werden

unterbrochen und beendigt wurde.
ibe, welcher, wie bereits erwihnt, diesem Versuche

kionnen; allein es scheint, dass der Grosshindler Ottavio Fontana, welchem
Ressel sein Privilegium unter der Bedingung cines Antheiles am Gewinne und
der Verpflichtung, die nothigen Kosten zu tragen, iiberlassen oder abgetreten
hatte, diesen kleinen Unfall zum Vorwande nahm, um sich zuriickzuziehen und

sowohl die Sache als Herrn Ressel im Stiche zu lassen, wobei

auch noch
der Umstand zu Statten kam, dass gerade in jene Zeitperiode das Verbot der
Anwendung von gusseisernen Dampfkess

eln fiel und daher die Sicherheitsbehorde

die weiteren Versuche unte

te, weil der Dampf in einem gusseisernen Rohren-

apparate erzeugt worden war.

Auf diese Weise scheiterte das ganze Unternelimen, und es wurde Ressel
jede Gelegenheit zu weiteren Verbesserungen in der Maschine und Schiffsschraube
benommen, hingegen wurde er mit Fontana und dessen Erben in einen fiinf-
L
1on nun durc

jihrigen Process verwicke
Obse

1 die Ungunst der Verhiltnisse die Bemiihungen
Ressel's, die Schiffsschraube zur Geltung zu bringen und in's praktische Leben
einzufithren, scheinbar ihr Ende erreichten, so ist es doch n

hr als wahrscheinlich,
dass dieser von dem ideenreichen, wenngleich in der Ausfiihrung meist ungliick-
lichen Manne ausgestreute Same nicht so ganz verloren ging und so lar
keimte, bis er sieben Ja k

ge fort-

ire spiiter, zu welcher Zeit sowohl der

glische Farmer
Prancis Petit Smith als der englische'® Ingenieur John Ericsan ihre Patente
auf Verbesserungen in dem Schiffspropeller nahmen, zur Frucht reifte. ind:m
durch das fortgesetzte Bemiihen dieser beiden Minner, der erstere die Schrauben-
Dampfschifffuhrt in England, der letztere aber in Amerika zur allgemeinen
Anwendung brachte.

Dass Ressel’s praktische Versuche, wenn auch als missgliickt anzuseher

nicht ohne Einfluss auf dic spiiter viel rationelleren, mit grosseren Geld- und

5 Soll richtig heissen schwedische. Der Redacteur.
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lche

sonstigen Hilfsmitteln von Smith in England a fiihrten Experimente, w

"\'L‘ill M ny I"-l um 50 IL'i'.']'I';"r

endlich zu glinstigen Resultaten fiihrten, gewes

denkbar, als es erwiesen ist, dass durch den Commissionir Bauer, welcher sich

durch lingere Zeit im Hause Ressel's aufhielt und von diesem die Pline und

Beschrei

ung seiner Schiffsschraube erhielt, um diese auch im Auslande in Aus-

fiihrung zu bringen und zu verwerlthen, diese Schraube nach Frankreich und
England colportirt wurde.

sich mit dem Bankier Wri yand,

Smith, wel

ver jelt sein
i

Patent, wie bereits bemerkt, am 31. Mai 1836; er das erste Dampfboot

von sechs Tonnen im November desselben Jahres zu Stande und steuerte das-

aul den Paddingtoner Canal mittelst einer einfachen Schraube wvon zwel

IRessel con

vollen Umwindungen, die also noch unzv

struirte war. Im September 1837 befuhr er mit derselbes lie Themse und

Schraube durch einen gliicklichen Zufall bis zur halt
und das Schiff j

Einer Windung des Feld eriffnet und in der Verbesserung des

da di

zt schneller als vorher ging, so war dadurch der

wichtiger Schritt vorwiirtd zemacht.

Im Mirz 1838 wurde ein kleines Boot unter den Augen der englisehen

\dmiralitiit versucht und da die Resultate gilinstig n, so wurde die Schiffs-

len Seedienst brauchbar und anerkannt. Bevor man

schraube als fiir «
jed

noch Versuche in

sich j fiir die defimitive Annal die Admir t, dass

i

sserem Masssta Schiff von wenigstens

200 Tonnen ausgefihrt werden sollten.

xdes

den sArc
von 237 Tonnen, womit der erste Versuch im Jahre 1839 gemacht wurde. Dieses

Zu diesem Behufe bauten Smith und dessen Asso

Schiff war durch eine einfache Schraube von Einer Windung und zwei Dampf:

maschinen von zusammen g¢o Plerdekraft getricben und ergab so siinstige
Resultate, dass von dieser Zeit an die Schrauben-Dampfschififahrt, trotz des noch
immer bestehenden Unglaubens und Widerwillens, in England eingefithrt war;
denn schon im Jahre 1841 wurde das erste grissere Schiff, der =Rattler« von
888 Tonnen fiir die englische Marine nach dem Muster des »Archimedess und
zwar, da auch dieses Schifl bel einer Reparatur im Jahre 1840 eine doppelgingige
Schraube mit halben Windungzen erhalten hatte, mit Anwendung einer solch

Schraube gebaut, Spiter wurc die Schrauben von [, auf
verkiirzt,

1

Vs der Windungen
Es wurde bereits bemerkt, dass Smith auf diese doppelte um die Hilfte

!
verkiirzte Schraube im Jahre 183g sein nachtriigliches Privilegium nahm, und es
gerade diese Schraube ist, welche in Ressel's Papieren vorkommt, und in welcher

die Commission bezweifelt, dass der Erfindung Ressel, und zwar schon seit

dem Jahre 1813 zuzuschreiben sei.

crigkeiten und Vorurtheile sich selbst noch zu Smith's Zeit
der Einfuhrung der Schrauben-Dampfschifffahrt entgegenstellten, geht daraus hervor,

Welche Schwi

dass Capitéin EEricson, ein bei Weitem tiichtigerer Mechaniker als Smith, w
sein Patent in England in demselben Jahre (im Juli) erhielt und mit
Propeller schon im April 1837 als ersten Versuch ein Schiff von 44 Fusse Li
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einer Geschwindigkeit von 1o Meilen bewegte, cinen Schooner von 140 Tonnen

mit 7 Meilen Geschwindigkeit remorquirle, Eriecson in Er d, mit seiner

Erfindung doch keinen Anklang und keine Unterstutzung fand, und er sonach
genothigt war, diese nach Amerika zu tragen und dort zur Geltung zu bringen.

Die Commission erwidhnt aller dieser Thatsachen, um zu zeigen, wie
ausserordentlich schwierig es war, eine so tief eingreifende Erfindung, wie es
die Schraubenschifffahrt ist, in's praktische Leben einzufiihren, und dass, da
auch diese Erfindung nicht mit Einemmale vollendet, wie Minerva aus dem Kopfe

upiter’s sprang, alle ¢ Minner, welche durch ihre aufeinanderfolgenden oder
Jup prang £

gleichzeitigen Bemiithungen zur endlichen Erreichung dieses grossen Zieles bei-
getragen haben, einen ihren Verdiensten entsprechenden Antheil an dem Ruhme

und der Anerkennung seitens ihrer dankbaren Mitbiirger verdienen.

Wie sehr schwer es aber hilt, jedem Verdien dabei gerecht zu werden

und Jedem seinen Antheil an der Erfindung oder endlichen Realisirung zu be-

stimmen, geht wohl schon aus dem Umstande hervor, dass sich die englische
Admiralitit zu Anfang des vorigen Decennium, ungeachtet der mehrerwihnte
Englinder Smith bereits als der eigentliche Erfinder galt, zur Ausschreibung
hlt

eines Preises von zo.000 £ entschloss, welche Summe demjenigen ausbeza

werden sollte, welcher documentirt nachweisen kinnte, dass er die meisten

Anspriiche auf die Erfindung des Schraubendampfbootes, d. h. auf
die erste Anwendung der Archimedischen Schraube statt der Schaufelrider auf

Dampfischiffen habe.

Obschon Ressel, welcher sich um diesen Preis bewarb, indem dessen
Cresuch sammt allen Documenten der englischen Admiralitit von Seite des Oster-
reichischen Consulats im Jahre 1853 vorgelegt wurde, diesen Preis nicht erhielt
indem sonderbarer Weise nach wvielem Urgiren erst im Jahre 1857 und zwar erst

nach Ressel's Tode aus London der Bescheid kam, dass Ressel nicht beriick-

sichtigt werden konnte, indem der Preis bereits an mehrere Personen — an
wen wurde nicht gesagt — wvertheilt worden set, so ist doch officiell neben Ressel

Niemand als der eigentliche Erhinder genannt oder bekannt worden.

Aus dieser gedringten Darstellung des Sachverhaltes glaubt die Commission
die Verdienste Ressel’'s um die Erfindung und Einfiihrung der Schraube als

Schiffspropeller dahin richtig stellen zu konnen, dass ihm die Prioritit dieser Er-

findung im eigentlichen: Sinn des Wortes ebenso wenig, als dem Franzosen

Sauvage und dem Englinder Smith, so wie iiberhaupt, so viel bekannt ist, irgend

einem einzelnen Manne allein zugeschrieben werden konne, dass aber Ressel durch
seine Bemiihungen und praktischen Versuche zur Einfithrung der Schiffsschraube
wesentlich beigetragen habe und seine Verdienste um diesen Fortschritt eine
gleiche Anerkennung verdienen diirften, wie solche den mehrerwihnten Minnem
Sauvage, Smith und Ericson von ihren Mithiirgern bereits zutheil wurden.

Die Commission schiiesst diesen thren Bericht mit dem Antrage: Die k.
Akademie der Wissenschaften konne sich wohl aus den hier angefithrten Grinden
mit der Errichtung des projectirten Ressel-Monumentes, keinesweges aber auch
mit der angeblich vorgeschlagenen Inschrift einverstanden erkliren. Anstatt der

Worte: =Josepho Ressel, Patria Austriaco Natione Bohemo, Qui Omnium Prior
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Rotam Cochlidem Pyroscaphis Propellendis Adplicuit Anno 1827«, miissten der

Wahrheit entsprechendere gewiihlt werden, welche nichts weiter auszudriicken

=3

hiitten, als dass dem Josef Ressel dieses Denkmal fiir seine wesentlichen Be-

mithungen und Verdienste um die Eir

rung der Schraube Propeller er-
richtet wurde.

Was endlich das Ansinnen des Triestiner Gemeinderathes, das betreffende
Votum der k. Akademie der Wissenschafien auf dem Piedestale des kiinf
Denkmales ersichtlich zu machen betrifft, so
C

glaubt die unterzeichnete Commission,

ass eine solche Zumuthung auf das Entschiedenste abzulehnen, und das hohe
k. k. Staatsministerium gehorsamst anzu

hen sei, irgend eine dhnliche Massregel
gniidigst hintanzuhalten. Die k. Akademie iibernimmt die volle Biirgschaft fiir
thre Voten nicht nur durch ihre Protokolle, sondern néthigenfalls durch Bekannt-
machung der Gutachten in ihren Druckschriften, und kann den ganz ungewdhn-

lichen und tberfliissigen Vorgang des Anschlagens auf offentlicher Strasse um

:r zugeben, als man darin ein ungebiihrliches Sichgeltendmachen von

ihrer Seite oder ein unverdientes Misstrauen in ihre Gewissenhaftickeit von Seite

des Publicums erblicken miisste,

A. Ritt. v. Burg. A. Ritt. v, Ettingshausen. Karl v. Littrow.

Beilage Nr. 51.

Die Schiffs- oder Propellerschraube.!f

Es ist notorisch, welche hichst bedeutsame Rolle gegenwiirtie die Schrauben

dampfschiffe gegeniiber den Raddampfern spielen; auch die wesentliche Ein
richtung des erstgenannten Triebmechanismus darf als bekannt vorausgesetzt
werden. Das Werk sUnsere Zeite enthilt bercits (II, 519 —532) einen in beiden
Beziehungen lehrreichen Artikel aus berafener Feder. Wir haben es hier nur mit
der geschichtlichen Seite des Gegenstandes zu thun,

Wichti
fertig gebildetem Zustande als in allen ihren Theilen neue Erscheinungen aus

e und folgenreiche Erfindungen gehen hischst selten in schon villig

dem Kopfe und der Hand des Urhebers hervor. Sie pflegen sich durch voraus-

gehende ihnliche, aber unvollkommene und unbeachtet bleibende Ideen oder
Versuche gleichsam anzumelden; man kann wvon ihnen mit Wahrheit den
beriihmten Ausdruck gebrauchen, dass sie sihren Schatten vor sich her werfer

In der Geschichte der Erfindungen wird es deshalb gewthnlich schwer, denjenigen
Zeitpunkt richtig aufzufassen, welcher als wirklicher Entstehungsmomente derselben
zu gelten das meiste Anrecht hat; und da in den verschiedenen Stadien der

Entwickelung verschiedene Individuen thitig gewesen sind, so folgt nothwendig

eine entsprechende Unsicherheit iiber die Person des eigentlichen Erfinders.
Es ist mit Grund bemerkt worden, dass erfolgreiche Erfindungen zweierlei

Verdienst in sich schliessen: das der Conception und das der Einfihrung in die

wi die Erfindung der Dampf-

16 Aus sJosef Ressel, und seine Anspriiche
y A. Brockhaus, 1863.

8. Heft »Urisere Leite, Leipzig, F.

schiffsschraubes«,

R
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Praxis, und d

ss oftmals letzteres den grisseren Anspruch auf Bewunderung hat,

lung zahlreicher Hin

ernisse und Schwicrigkeiten

nicht nur, weil es zu Ueberwir

unermiidliche Beharrhichkeit we

raussetzt, sondern auch, weil die Niitzlichkeit
|
Aber wenn man dicser Belrachtung einen zu grossen Einfluss

i Thiitickeit

vor die Thiur zu setzen und

der Sache, also ihr Werth fiir die Gesellschaft, erst mit der praktischen An-

wendung b

auf das Urtheil pestatten wollte, wiirde man in Gefahr sein, die ge

rechtlicherweise

1 Erfindungsfache wide

die mechanische Arbeit in meinschaft mit dem Glicke und dem Geld

LSLET

wird auch hier der bheste Weg sein. So wenig eine in

zu krinen. Ein Mittelwe

beschaulicher Stunde at Idee, deren Urheber nichts nach den

Papier geworfe

Bedinzungen und Mitteln der matericllen Ausfiihrung fragt, schon yErfindung-

gelten kann, so wenig darfl Jt'l'_it'n welcher z. B. nur die unwesentliche Form

Theile modificirt sei es auch, dass damit der Wegr zu aus-

codehnter Nutzbarmachung erst recht g

offnet werde oder gar derjenige, dem

zuerst Geld und Gelegenheit zu  dieser Nutzbarmachung sich bieten, den Ruhm
des Erfinders :l|\-|'|1'u'l‘||,'||,

Aufl die Schiffsschraube findet dies alles seine Anwendur im wvollsten

Masse.. Spuren von Vorschliigen zum Treiben der hiffe mittelst eines der

jetzigen Propellerschraube im Princip verwandten Apparates begegnet man schon

in lange vergangener Zeil. Kann man auch nur mit eini

r Spitzfindighkeit dieselhen

his in's graue Alterthum verfolgen, so ist doch Folgendes mewiss:

1. Um das Jahr 1700 legt Du Quet der Pariser Akademie ein Project vor,
wonach wvier schr
und bei Un

stehende Ruder an einer horizontalen Welle befes

ot werder

ehung der letzieren das Schiff treiben sollten. Diese Anordnung ist

Lb

n, dass das Ruderrad

von der je

n Schraube schon dadurch principiell verschic
t

nicht zu gedenken. Es sollen damit Versuche in

nur zum Theil unter W:
Abweichungen

und in Havre

ser Zu ichen bestimmt war, anderer wesentlicher

seille (1603)

macht worden sein, de der

senungeachtet aber und trotz

Approbation durch die Akademie fand nie eine praktische Anwendung statt

2. Im ‘Jahre 1752 erhielt Danicl Bernoulli von der franzdsischen
Akademie einen Preis fiir seine Schrift iiber das Treiben wvon Schiffen ohne
Wind. Er schlug 6 Fuss grosse Ridder mit schrigstehenden Schaufeln, dhnlich
den Windmihlfliigeln, vor, welche giinzlich unter Wasser durch Pferde- oder
Dampfkraft umgedreht werden sollten; zwei oder drei solche Riider dachte er
an jeder Seite des Schiffes und ausserdem zwei am Hintertheile anzubringen.
dllige Vorrichtung, deren Unbrauchbarkeit sofort ein
blieb stets nur auf dem Papiere,

Diese ganze schwerd

euchtet,
3. Gleiches ist zu sagen von einem Plane, welchen Albert Euler in
den Memoiren der Berliner Akademie vom Jahre 1764 aufstellte, demzufolge ein
Rad mit Schaufeln nach Art der Windmuhlfi

el hinten am Schiffe angebracht
werden sollte.

l. Ebensowenig Bedeutung hatte der Vorschlag Paucton's (1768), =zu
jeder Seite des Schiffes oder auch nur nur am Vordertheile desselben eine Art
archimedischer Schraube anzubrir

gen, welche entweder ganz oder auch nur
bis zur Achse unter Wasser sich befinde. Schon die Unentschiedenheit in diesem

.
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letztern wichtigen Punkte beweist, dass das ganze Project ein hichst ober-
flichliches und unreifes war.
5. Im Jahre 1785 liess sich Josef Bramah in London fiir die Erfindung

patentiren, Schiffe mittelst eines am Hintertheile und wolliz unter Wasser

1 zu treiben. Wie sehr dies nur

befindlichen Ruderrades mit schrigen Schaufe

it daraus hervor, dass in Bezug

ein beildufig hingeworfener Ge

nke war, ge

hierauf die |'.'|:L'-nLhc-.~:L'|1!L-':l';l‘.n;; gar nicht einmal eine Zeichnt ielt; Ubrigens

blieb ein derartiges Rad unsaglich weit von der Propellerschraube entfernt,

12€

indem Bramah se es mit dem Rade ve h, durch welches man Braten-

wender mittelst des Schornsteinz in Betrieb setzt. Das Steuerrud an des

Platz das Rad stehen sollte, war von Bramah an den Bug des Schiffes verwiesen.

Die Ausfithrung ist nie versucht worden.

6. Im Jahre 1704 sehen wir zuerst, als Gegenstand eines von W, Lyttleton

genommenen englischen Patents, angeblich einem chinesischen Muster nach-

gebildet, eine wirkliche Schraube als Triebmittel fiir Schiffe auftreten. Sie war
dreifach d. h. enthielt drei selbs

ndige Schraubengewinde auf derselben Welle,

von jedem einen vollen Umgang. Dergleichen Schrauben sollten, ganz unter Wi

am Bug und am Hintertheil oder an den Schiffsseiten sich befinden: jede wurde
mittels eines Seiles ohne Ende umgetrieben. Ein mit einem derartizen Boote
in dem Greenlanddock gemachter Versuch fiel sehr unter Erwartung aus (die
erreichte Geschwindigkeit betrug nur zwei Seemeilen auf die Stunde) und hatte

keine weitere Fo

7. Im Jahre 1800 trat Edw. Shorter in London mit seiner Schiffschraube

auf, welche in der Form mit der jetst gebriuchlichen eine ziemliche Aehnlichkeit

hatte, einen, zwei oder mehrere Flii nach Art jener der Windmuhlen enthiclt

und mittelst eines Gopels von der Schiffsmannschaft betrieben werden musste. Auf

hochst eigenthiimliche und unvellkommene Weise war diese Schraube angebracht.

Sie befand sich namlich, im freien Wasser hinter dem Schiffe, am unteren Ende

einer langen schrigliegenden Welle, welche durch das Seil einer schwimmenden

Tonne am Versinken gehindert wurde, oben durch ein Universalgelenk mit einer

horizonta Welle verbunden war; letztere empfing ihre Drehbewegung mittelst

Seilscheibe und Seil ohne Ende von dem aufl Deck stehenden Gopel. Die

Erfindung hatte zuniichst keine andere Absicht, als Segelschiffe zur Zeit der
Windsti
wobel ein schwerbeladenes Schiff mit acht Mann am Gopel 1Y/, Seemeilen in
uhmt.

le nothdiirftig in Gang zu halten; ein im Jahre 1802 gemachter Versuch,

der Stunde fuhr wurde schon als ssehr zufriedenstellende g

8. Dallery liess sich 1803 in Frankreich fiir eine Schiffsschraube patentiren,

welche zwei veolle Umgiinge eines einfachen Gewindes enthielt und merkwiirdiger-

weise bauchig gestaltet, d. h. in der Mitte von verg :rtem Durchmesser war.

Eine derartige Schraube sollte am Vordertheil und cine zweite am Hintertheil
des Schiffes angebracht sein; letztere in Verbindung mit dem Steuerruder, dessen
Wendungen sie mitzumachen bhatte. Zum Betriebe waren Ketten ohne Ende

bestimmt; die Einzelheiten des Apparates stellen sich als auffallend roh und

mechanisch unvollkommen dar. Zum praktischen Versuch scheint es damit niemals

gekommen zu sein.
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g. Ein Amerikaner J. C. Stevens nahm 1804 Bramah's Idee (vergl. oben

Nr. 5) auf und liess das Ruderrad mit :-'\.L_']]riigl;:": Schaufeln durch eine ]],:mp!’-

sehine treiben. Er soll mit Geschwindigkeiten von vier und selbst acht Seemeilen

n, und L.iving-

=

auf die Stunde gefahren sein; dennoch wurde die Sache fallen gelas

stone, fir einige Zeit Mitarbeiter von Stevens, wendete sich in Gemeinschaft
mit Fulton dem Bau von Raddampfern zu, wie sie nachher in allzemeinen Gebrauch
kamen. Es dirfte dies als ein entscheidender Beweis von der vélligen Unzuling-
lichkeit des Stevens'schen Projects anzusehen sein.

10. Ein Project von Millington (1516) stimmt wesentlich mit dem von

Shorter (vergl. oben Nr. 4) iiberein, ist aber von demselbén dadurch verschieden,

dass die schrige Welle mittelst cines Seiles an dem Bugspriet des Schiffes, oder

an einem dhnlichen schriigen Baume auf dem Hintertheile aufgehangen sein

gen zu \\'(.’I’fl('l’!‘

sollte, statt durch eine Schwimmtonne getr;
11. Der
minister Frankreichs eine Abhandlung vor, worin er als Triebmittel fiir Schiffe

ranzosische Ingenieurcapitin Delisle legte 1823 dem Marine-
cin unter Wasser arbeitendes Rad empfahl, bestehend aus fiinf zwischen zwei
Krinzen eingesetzien windschiefen Schaufeln, welche sonach als Segmente einer
finffachen Schraube angesehen werden konnten. In Form und Anordnung herrscht
zwischen diesem Entworf und der jetzigen Schiffsschraube eine grosse Ver-
schiedenheit. Das Mémoire wurde zu den Acten gelegt und blieb ohne alle
praktische Folge.

12. Im Jahre 1824 publicirte die franzdsische Regierung eine Abhandlung
von Marestier iber die amerikanischen Dampfschiffe, worin auch vem Treiben
durch Schrauben die Rede ist. Bei der einen derartigen Anordnung soll der
Schiffsboden in Bogengestalt von wvorn nach hinten hohl gewdlbt sein und in
diesem Raume eine Schraube liegen, welche fast so lang ist als das ganze Schiff;

bei einer anderen beabsichtigt man zwei lange Schrauben nebeneinander in die

mittlere Oeffnung eines Zwillingsbootes zu legen.

13. Der Ingenieur Bourdon aus Macon wurde 1824 in Frankreich fiir
ein  Schraubenschiff patentirt. Zur Ausfilhrung desselben bildete sich eine
Gesellschaft, welche damit dic Rhone befahren wollte: das Unternehmen wurde
aber aufgegeben,

14. J. Perkins, der 1825 in England ein Patent nahm, brachte am
Hintertheile des Schiffes, hinter- oder ausserhalb des Steuerruders, zwei Fliigel-

che nur zum Theil (nicht bis an die Achse) in's Wasser tauchten,
Die Fliigel waren windschief nach Art der Windmiihlenf
Schraube der Form nach ziemlich @hnlich. Aber das eine Paar war links, das

paare an, we

gel, insofern der jetzigen

andere rechts gewunden; sie wurden demgemiiss in entgegengesetzten Richtungen
umgedreht. Die Achse des einen Paares war hohl, und durch sie ging die Achse
des anderen Paares hindurch, um die erwihnte entgegengesetzte Drehung zu

ermbglichen, ungeachtet die Mittelpunkte beider Fliigelpaare in derselben Linie

lagen. Ueber die etwa

Ausfuhrung dieses Projectes ist nichts bekannt, als das
in Amerika ein Versuch dazu gemacht sein soll.

15. Als im Jahre 1825 eine englische Gesellschaft sich gebildet hatte, um
Schiffe ohne Ruderrider durch die von S. Brown projectirte Gas-Vacuum-

<8
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Maschine zu betreiben, construirte derselbe Brown dafiir eine Schraube. welche
am Bug angebracht, und mit der eine Fahrgeschwindigkeit von 6—7 Seemeilen
auf die Stunde erreicht worden sein soll. Allein Gasmaschine und Schraube

wurden, da erstere entschieden fehlschlug, miteinander fallen gelassen,

Wir sind nun in unserer chronologischen Darstellung an den Zeitpunkt
gelangt, wo Ressel (1826) mit seiner Schiffsschraube 6ffentlich auftrat, nachdem
er schon vierzehn j.'l.h|'l' fruher (r8rz) eine \'rr]|_~'_j[|]r'|i_-_'|- V’-ci(.'hl\lﬂ‘.;.‘, derselben
zithlten historischen

entworfen hatte. Die vorstehend unter Nr. 1 bis 15 aufe
Thatsachen zeigen uns eine Reihe unzusammenhingender Projecte nnd Versuche,
l'l

zur Schifffahrt anzuwenden, welche simmtlich ohne nachhaltigen praktischen

d: cip der Archimedischen Schraube, in mannigfaltizen Gestalten verkérpert.

Erfolg geblieben, ja meist nicht einmal bis zum Fxpeniment gediehen und in
einem oder dem andern hichst wesentlichen Punkte von der Propellerschraube
der Gegenwart verschieden sind,

I':“Iht‘ :\'in:| :’lL'll.}'.L]'

Als charakteristische Merkmale der jetzigen Schiffssc
stellen:

a) dass eine einzige Schraube zum Treiben des Schiffes geniigt;

und

&) dass diese Schraube stetig ganz unter Wasser sich bew

nicht wie das Ruder oder das Ruderrad nur theilweise, beziiglich einzelner
Theile periodisch, eingetaucht ist;

¢) dass die Schraube den in jeder Beziehung giinstigen Ort einnimmt,
nidmlich am Hintertheile des Schiffes, in einem abgeschiedenen Raume (dem
sogenannten Propellerbrunnen) zwischen Hintersteven und Steuerruder;

d) dass die Achse der Schraube in der Verticalebene des Kiels und
parallel mit diesem gelagert ist und direct durch den Hintersteven in's
der Dampfmaschine sich anzuschliessen.
chraube vereinigt,

Innere des Schiffskirpers tritt, um dort

Alle diese Eigenthiimlichkeiten sind an Ressel’s Schiff:
fehlen dagegen simmtlich oder theilweise an jedem der Projecte und Versuche
seiner Vorgiinger. Es muss demnach anerkannt werden, dass Ressel der erste
gewesen ist, welcher ein Schraubendampfschiff mit den wesentlichsten Merkmalen
der jetzt gebriuchlichen Schraubendampfer entwarf, zur Ausfilhrung brachte und
wirklich auf dem Meere mit unzweilhaftem Erfolg in Gang setzte. Ob man ihm
arum den Titel als Erfinder der Schiffsschraube einrdumen zu diirfen glaubt,

C
wird von willkiirlichen Vordersiitzen abhiingen. Wer die Erfindung schon in dem
Augenblicke als vollbracht ansieht, wo zuerst das mechanische Princip der
Schraube zur Construction eines Triebapparates fir Schiffe vorgeschlagen oder
versuchsweise angewendet wurde, muss bis auf Du Quet (1700) oder vielleicht

ickgehen, Wer zum Dasein der Erfindung eine wirkliche Schraube

noch weiter z
(nicht mehr blos Réider mit schrigen Schaufeln u. dergl) verlangt, mag
Lyttleton (1704) oder die Altvordern der jetzigen Chinesen als Erfinder
proclamiren. Wer aber endlich die Bedingung einer liinger fortgesetzten praktischen

jenutzung stellt, der wird, nach dem Beispiele der Englinder, Ressel ignoriren,

wenigstens Uberspringen, und die Erfinderkrone dem englischen Landwirthe

Fr. P. Smith (1836) aufsetzen, wiewohl dieser — wie wir unten zeigen werden

nur die (auf eigenthiimliche Weise nach England gekommene) Ressel'sche

Schraube reproducirte!
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sich fiir berechtigt halten, aber

en Ansichten mag

e dieser ve I'-"n'h ied

die Meinung, welche fur Ressel spricht, ist gewiss nicht die am wenigsten

berechtizte: und wir fithlen uns in unserem Gewissen verpflichtet, das Erfinder-
recht des deutschen Landsmannes aufrecht zu erhalten.'?

1l wiederholten Aufireten

Wir haben uns nicht mit dem fortgesetzten
= Modif
es soll nur zum Schlusse angedeutet werden, dass und wie die deutsche Erfine
I

kurzweg sich selbst zuschrichen und

tionen der Schiffeschraube nach Ressel zu beschiiftige

mannigf:

thren Weg zu den Franzosen un dern fand, welche letztere sie bald
emlich die ganze Welt an  dieser

Behauptung glauben machten.

-hiedenen Zeiten nicht ganz

waube 2zu wvers
gleich construirt und angebracht. In seiner aus dem Jahre 181z vorhandenen

Ressel st hat seine Sc

Zeichnung hat sie zwei Gewinde und von jedem einen halben Umgang, kommt

also der jetzicen zweifligelipen Schraube mit zwel Sechstelumgiing
genug: an dem 1829 zu Triest probirten Boote bestand sie aus 1,
eines einfachen Gewindes. In seiner Patentbeschreibung aus dem Jahre 1827

spricht er noch wvon Anbringung der Schraube am Vordertheil des Schiffes,
b

er 1812 i‘m'ui'.-c |

1 Schraubenbrunnen am Hintertheile erdacht und

eichnet hatle, auch 1828 w l]n.||.Lh die Ausfithrung in dieser Weise bewerkstelligte.

Es ist nachpewiesen, ;1;!53—. Ressel zwischen 1812 und 1829 — jedenfalls vor

mit einem gewissen Bauer in Verbindui

dem letzteren Jahre g kam, dem

er zum Zwecke spiterer Verwerthung seiner Schraube im Auslande Zeichnungen

derselben mit erlauterndem Text tibergab. Wirklich brachte Bauer's Vermittlung

ihn zuniichst in Verkehr mit drei franzosischen Unternehmern: Piccart, Malar

In Grosshritannien inder der Schiffs
raube beim Publicum geme und allen andern
Englindern die Prioritit in Anspruch nim .111 J_H 1St ¢ der Schotte Robert
Wilson aus Dunl bar, von der Firma James Nasmyth & Comp. zu Patricroft
bei Manchester, Ver r Broschire unter d I »The screw-propeller —
who invented it?« (Glasgow 1860). In dieser Schrift er er, unter Beibringung
verschiedener Actenstiicke und Zeichnungen, wie er | das Jahr 1821 einen
den Windmiihlenfliig ldeten \]1]1 AT u am ]Im'ul]] eines 30 Zoll
langen, 6 Zoll breiten "-!ntILllhnrsLn anbracht : 825 dieses Boot durch ein
Uhrwerk auf d in Bewegt zum Jahre 1827 die Vor-
ichen vier n auf drei und endlich auf zwei
; dabei auch die Anbringung derselben in einem rahmenarti
hen Hintersteven und Steucr versuchte, aber diese \IIHJ’1I1
§ theilhalt fand als die Stellung des \ pi tes hinterhalb (au
des Steuerruders; spiiter (1827, 1828, 1832 geblich mancherle
eir 15¢ :hlug, um die theils mittels eines ; rtigen 31/, Fuss langen Model
Is mittels. wirklicher Boote (von 235 und 18 Fuss Linge) erwiesene Tauglichkeit
seiner Erfindung zur Anerkennung zu bringen, und endlich ermiidet die Sache
fallen liess, als im Jahre 1836 Smith mit seiner Schiffsschraube auftrat. Wilson's
ll'it-':ulp arat stimmie mit der jetzt gebriuchlichen zwei- und dreifliigeligen
iraube wesen l]ich iiberein; er wurde auf den beiden zur See probirten Booten
mittelst gekr er Welle durch Menschenkraft bewegt, tauchte aber hier nur
bis an Achse in's Wasser, wiihrend er bel den fritheren, mit Uhrwerk v
Modellen ginzlich unter Wasser ‘!|h\|lu‘|: Unsere Leser werden leicht
dass Ressel's Prioritiatsanspriiche durch Wilson nicht

richtung von den an
redu

ehenen
erkennen,
schmillert werden.

B>
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erre, um seine fifahrt einzufuhren. Malar

sches Patent auf ein Schrauben-

demzuf

LI

schiff (bateau a sf nennt in der hieriiber nie elegten Beschreibung

holt Ressel's Namen, i t, dessen Erfindung mit Verbesserungen

wiede dem er ar

versehen zZu

ginal noch wvorhandenen eigenhin

, geht deutlich hervor, dass

. Aus einem im Or

Briefe Ressel's an Piccart, vom 14. Februar 18z
seine Erfindung nach Frankreich und England durch Bauer colportirt wurde,
und letzterer im Be technischen Instructionen war, um mit
Hilfe der Pariser und Londoner Mechaniker die Schraube ausfithren zu kénnen.
Im Miirz 1829 gi znden Monat April

ze aller néthig

r Ressel selbst nach Paris, wo ér im darauffols

 Schraube auf dem Canal St. Martin beim Bastilleplatz

die Wirksamkeit sei

ler kam aus allen diesen Schritten kein

mit ausgezeichnetem

seschilfftsgewandten Ressel, vielmehr gerieth

derselbe, von den franzosischen Speculanten hintangesetzt und verlassen, in

Geldverlegenheit, und vermochte die Riickreise nach Triest nur vermittelst einer

ten, welche er fiir die Mittheilung seiner M ode

wdler Namens M

wehmen Malar's blieb iibrigens ohne Erfolg,

Summe von 1000 Francs zu hes

der Farbstoffausziehung von einem Farbholzl nier erhalten
te. Das 1

Patentes, welches F. Sauwvage zu

zufolge eines

28. Mai 183z erhielt, ist

* der Schiffsschraube ausge;

in Frankreich ofters schon (i

dieser reben

indes

g cines einfach

worden. Se

des Schiffes eins — angebracht

und soll

In einem vom 10. Juni 1829 datirten Patente,welches an Charles Cummerow

aus London ertheilt wurde, taucht die nach Ress

s Erfindung zwischen Hinter-

1

rte Schraube zuerst 1

steven und Steuer

hier einen vollen Umgang eines fachen Gewindes. Es ist zwar nicht authentisch

nachgewiesen, aber durch einen Zusammenfluss von Indicien im hichsten Grade wahr-

scheinlich gemacht, dass wir hierin nichts anderes als einen Ressel'schen Entwurf
vor uns sehen. Erstens i1st die Stelle, welche die Schraube einnimmt, genau

dieselbe wie an dem Schiffe, Ressel zur selben Zeit in Triest bereits fir

cheidet sich die Schraube

den Gebrau angeordnet hatte. Zweitens unter

I'riest gefahren

n merow'schen Patentes von der, mit welcher Ressel i

des Cu

um einen halben Umgang. Drittens ist in Cummerow's

ist, nur durch Verkirzur

Patent ausdriicklich gesagt, dass diesem der Gegenstand »von einem im Auslande
wohnenden Fremden mitgetheilts sei. Viertens bemerkt Bourne in seinem
bekannten Werke »Treatise on the screw propellers (London 1852) 5. 19 wortlich
Folgendes: =Die Spe

(illiterate) und dunkel, augen

ication (Beschreibung) des Patentes ist sehr ungebildet

rache

weinlich von einem mit der englischen Sy

unvollkommen bekannten Auskinder verfasst, voll von unrichtig geschriebenen

Wortern und unverstiindlichen Sidtzen, welche es zuweilen schwer machen, den
Sinn zu fassens«. Wenn Ressel selbst oder sein schon erwithnter Colporteur
Bau

natiirlich; vielleicht aber

wesetzt hat, erkliirt sich das vorstehende Urtheil zanz

r die Beschreibung auf

rland direct von Malar

o

auch kam die Mittheilung nach Er

oder dessen Genossen. Flinftens wissen wir bereits aus dem oben angezogenen

-4

4+

=

ol

=z}

!




iphischen Bi Piccart, dass h Auftrag oder

Zusammenstimmung folgender Zeitpunkte zu beachten:

tte, die England zn Endlich ist die

vor 18zg — Verbindung

1828 August Malar

ausdricklich nommen wird;

1829 Mdrz — Ressel’'s Reise nach Paris;

ches Pate
I'riest.

erwerthet (Bauner o

Juni — Cummerow's ¢

e

1829 Hochsommer — Ressel's Probefahrt in

Zwar wurde Cummerow's Patent nicht w

rechten Mann in ihm nicht troffen haben); diese

kehren wesentlich tbereinstimmen
es Fr. P. Smith

s letzteren bestand aus zwei Umg

Anwendung der Schr:

Beschi hen Patentes,

bung des er

erhielt. Die Schraube dies

g
Gewindes und war bestimmt, entweder einfach in einer Oeffnung des s

Hi

acht zu werden. Es ist

iannien

wdtholzes (dem Schraubenbruni und Steuer, oder

1) ZW

oppelt zu beiden Seiten des Schiffes ar emerkens-

werth, dass die von Ressel in Triest auchte Schraube mit 1!

bei Cummerow um einen halben Um

ng verkiirzt bei Smith «

lso

einen halben Umgang verla rt erscheint, :

r Mitte zwischen

an, man a eine

beiden spiiteren Constructionen steht. Smith g

Schraube mit nur Einem Umeg: anwenden kinne.

thn nicht

muss jedoch urspringlich

doppelten Umgang

des Grewindes fiir besser gehalten haben, denn er zeichnete

1, sondern fiuhrte thn auch aus an seinem

Spec

oote, welches monat auf dem Paddu Themse fuhr. 1

m-Canal und de

nachdem durch ein Anstossen im Wasser war und

aren Unfalles das Boot viel schnell

Er . o A
mniolge dieses schel 1t

Patent auf e

1839 ein ne raube, wel

sich Cummerow) oder zwel h

Umegang des einfachen Gewindes

g ‘;,,],lq.]lf_-n Gewindes

Smith war bekanntlich der er

irung der Schiffsschrau

in nachhaltige praktische Anwendung dies sowie die weite

Geschichte der Propellerschraube zu schildern, liegt ausserhalb der Grenzen

unserer Aufgabe. o8 4 i
£ K. Karmarsch.

Beilage Nr. 5z.

Ressel's Brief.
Triest, am 14. Februar 18zg.
Herrn Albert Garcon Piccart in Paris
Rue Taitbout Nr. 17.

Ibr schitzbares Schreiben ddo. Paris den z. d. M. erhalten am 13. d. M.,

durch Herrn Bauer, freute mich ungemein, indem ich daraus noch jenes lebhafte

Interesse bei Ihnen entdeckte, welches zu unserem Unternehmen npthig ist.

L TS
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Umsomehr noch weil ich da

aus ersah, dass Sie ausge-

breite vorhal ch versichere Sie meine Ehre, dass ich alle

zum Gelingen unseres Unternehmens anwenden werde, wovon

ner Ankunft in Paris hinreichende Beweise geben werde.

sehe nun, dass i auch an den Charakter Herrn Bauer nicht
indem er mit Beharrlichkeit sich die Errichtur

der Cylinder-Miihle

1 sein liess, Ich ced ithm zwar 5 Percent von meinem Gewinn, um

ihn in’s Interesse zu ziehen; aber 1 sehe aus allen seinen Brief
e .\H]

Bauer i1st im Besitze aller jener technischen Instructione

Hilfe der Paris

mehr ¢ keit und Achtung fir Sie als dieses Inte

r-Mithle un

r und Londoner Mechaniker die Cylir

die Schraube (Spiral) in Activitdt bringen zu konnen.

Demungeachtet dusserte ich mich, dass meine Gegenwart beim Spiral

nithig sei, aber nur aus dem Grunde, weil ich von Threm Unternehmungsgeist

nicht so wie jetzt {iberzeugt war, und daher besorgte, dass wenn Ihnen ein Zweifel

oder Hinderniss aufgeworfen worden wire, Herr Bauer Ihnen nicht so gentigend

wesen wire, wie 1ch. Nebstber beabsichtigte ich durch

zu antworten im Stande

die besagte Aeusserung auch noch die Einfiithrung des Dampfapparates

mit Rohren. Ich hatte’auch nicht so viel Unrecht, dass ich diese Aeus
* VOr \

s Sie die Construction des

2rung von mir

hatte. Nachdem ich aber von Herrn Bauer

b, weil ich ein he Re

horte, a da Spirals betreiben; & dass in Frankreich

die Rohren-Apparate bekannt uud im Guten Rufe sind endlich; ¢ indem

indert wurde, so theilte ich

ich sah, dass ich an meiner schleinigen Reise &

Herrn Bauer die Dimensionen uber die Schraube und die Schiffe in

einer solel Ausfithrlichkeit mit, dass ein Schiffbaumeister und

ein Mechaniker 1ir

1de gewesen wire, jedes Dampfschiff mit dem

Spiral dem Zwecke entsprechend zu bauen.

Ueber meinen Dampfapparat mit Rohren, erhielten Sie schon im vori

Winter (1828) von Herrn Rivierre eine Zeichnung; ferner wusste ich,

ithrliche Zeichnus s Rbéhren-

Herr Bauer vom Herr Fichtner die aus

parates erwartete. Dass sich nun alles nicht so combinirte wie es die bald

Unternehmens erforderte, werden Sie daher wohl nicht

INgUNEg unsere
n Jus

e

nmentreffen von unangenehmen Umstiinden beimesser

hrt.

Sie haben cht mir wvorzuwerlen, dass ich in Zwischenzeit als ich

die Dampfmaschine fir Herrn Fontana erwarte nach Paris hitte komme

konnen. Der Schein gibt Thn das Recht zu diesem Vorwurfe; allein belieben

Sie nun auch mich dariiber zu hiren.

Herr IFichtner versicherte den Herrn Fontana die Maschine im

in die

9. November wv. J. zu ern. Im 8. October kam ich von Wien, un

r

Zwischenzw wollte 1 umsoweniger nach Paris gehen, indem ich dort mich

einige Monate aufzuhalten fiir nothig erachtete. Nebstdem dachte i dass im

ro. November das Sclaft i lirde

Triest vom Stappel gehen werde, und als

dasselbe uns auch fir Frankreich, Holland und England einige Erfahrung

liefern. Herr Fichtner hielt j *h fortan und hielt

loch nicht Wort; versj

<
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Herr Font

hine noch 1m

Beilage Nr. 53.

Herrn J. Fichtner in St

Sein Sie nicht bose aul mich, dass ich

allein um lhnen iiber den Gaze-Wage :11, Mmusste

schreiben. Da ich

ich nach England

erhalten

zo-Wager

s0 beeile ich mich, Ihnen

» WAS man

chricben hat. Man hétte nidmlich vor einigen Jahren einen
Gaze-W;
London viel Geld deswe
B
und bis dato existire kein Gaze-Wagen weder in London noch in einer a
Stadt Englands. Der Dampf-W

niachstens auch aufhtren, man ist in

mit emem

n wire

unda

remacht, der aber nicht gelun

11 AUSsSg

1 hiitte, so wiire das Unternehmen zu

rangen. Seit der Zeit hitte sich Niemand mehr mit dieser Sache besc

der wvon l.U:'.l_ nach ];:l:h

land nicht fur die Damp
eingenommen. In Frankreich existiren weder Gaze- noch Dampf-W

Was den Réhren-Apparat anbelangt, so ¢
Frankreich. In Frankreich ist niemand

iren solche in England und in

auf privilegirt, jedermann kanndie Rohren-

Apparate verfertigen lassen, die |

inzosen sagen: 'invention des appareils & tubes

est entrée dans le domaine public, folglich wiire kein Privi

iraul zu

gmm

nehmen. Vor e

1 war ich in einer Garn-Spinnerel hier, wo e

Maschine von 1o Pfer aft der Motor ist. Der Apparat besteht in

Kupfer, der Cylinder ist b 1, er balancirt v

glauben gar nicht, wie ei

ifach diese Maschine ist, und wie

nimmt. Mit dem Ri

n-Apparat wire r nichts in ;ich zu machen

und obgleich die Erfindung sehr gut ist, so ziehen einige Mechaniker dennoch

die Kessel vor, indem sie ang

n, dass in den Rbhren sich mehr Satz vom

Wasser sammelt, als in den Kesseln. In Paris wird

Augenhblick viel gebaut,

allein von eisernen Hingdicl

rn wollen die Franzosen nichts wissen.
Wenn Sie nun mit Threm Gaze-Wagen fertie sind, so komme
nach Paris zu uns, Sie werden mit o

vleich
Re1c

en Armen er unserer

Gesellschaft sind Leute, mit denen etwas zu ma
Wir erwarten Herrn Ressel und Rivierre

d

bei einem der ersten Mechaniker hi

Ende kinf
[e Mil

r. Die Cylir

wahrscheinlich sind

¢ Herren schon von Triest

e

15 In

smc 20

und haben 161" Durchmesser, sind mit ® ' dicken stihlerr
Man hat hier die beste Mei von der Miithle, Herr |
Ankunft hier ein E:

rssel wird bel seiner
eriment des Spirale auf der Seine machen, wir ha
eine Menge Propositionen, Die Priv i

en sind in England, Holland und Russland,

s
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auch in den kleineren Staaten fiir die Miihlen und das Spiral auf 15 Jahre ge-

nommen.

Kann ich Thnen sonst in etwas hier so hitte frei iiber mich zu

befehlen, meine Dienste sind Ihnen immer bestens gewidmet.

Genehmigen Sie die Ve

ftlichen E

sicherung meiner [reunds zebenheit

[.ouis Bauer

, Rue Taitbout Nr. 17.

chez Mr. Gargon Ma

Beilage Nr. 54.

Paris, 23, October

Herrn ]J. Fichtner in St. Stephan.

Ich schrieb Ihnen am 26. vorigen Monates und gab lhnen Auskunft iiber

die hier bestehenden Rohren-Apparate und den Gaze-Wagen. welcher vor

mehreren Jahren in London, nach wiederholten Versuchen, misslungen ist.

Nach dem letzten Brief des Herrn Ressel von Wien, erwarten wir ihn im

ts di

Laufe ndchsten Monats dahier mit Herrn Revierre, auch sind be

Wohnungen fiir beide Herren in Ordnung. Herr Ressel schrieb mir, er habe

en und bewundert, ich werde daher

Ihren Rohren-Apparat in Atzger

sr  Ankunft hier in mehrere Spinnerei fiihren, wo

Herrn Kessel be

wirken, Herr Ressel wird alsdann am

Dampfmaschinen ren-Appara
} I

besten zu urtheilen wissen. rate dieselben sind, wie jene in

enne IThren um den Unterschied mit den

.\l.f._-_;t"l'ht]u‘l'r. Ich

hier bestehenden Apparaten beurtheilen zu konnen. Herr Ressel wird lhnen

bei seiner Ankunft hier alsdann am sichersten iiber diesen Gegenstand Auskunft

meinem Brief einen Tarif der ersten Fabrik in Paris

geben konnen. Ich [

fiir Dampfmaschinen bei, Sie werden daraus ersehen, dass Ihre Preise bis

zu der Kraft von acht Pferden billiger angesetzt sind, als die des Herrn Cavé,

allein bei mehr Plerdekraft ist ein bedeutender Unterschied, alsdann sind lhre

Preise v hoher.

Wie geht es denn mit dem Gaze-Wagen? Aus einligendem Auszug

n, werden Sie bemerken, dass es mit dem Dampf-
1,

bei dieser E

unserer gestrigen Aeitung

Wi und es scheint, dass der Mechaniker Gurney
I

sogar schon hier, dass die Direction der koniglichen Messagerien in Paris einen

DN gand '."I'I"--Eli '|\-J|

in London alle Hindernisse mdu uberwunden hat. Man spricht

Antrag von der Londoner Comp te erhalten habe, um die Erfindung des Herrn

:n fir gan# Frankreich anzuwenden. Herr Ressel

Gurney an den Di

schrieb auch, dass er wahr inlich mit einem Dampfwagen in Paris ankommen

wiirde, indem ein ganz fertiger, von neuer Erfindung in Wien zum Verkaufl

ware, und er schmeichelte sich, die Acquisition jenes Wagens zu machen. Es

dnder hier zuverkommen sollten, sagen
e-Wage

bei seiner Ankunft hier

wiire wirklich Schade, wenn uns die Eng

Sie mir doch ge wie es mit lhrem
Herr Re

fertig finden. Welchen Durchmesser (in franzisischer

n ;;L’ht.

wird die Cylinder-Miihl ANZ

Zollen) geben Sie denn

— .
Y
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20 /,.-H ].\If'u'
den Spindeln

Mechanil

In dem ungsblatt werden

welches dreiriic Chaisen
zu machen,

Personen

Porte St.

worin. 20

der

SO man von
Actien

Actier

Stunde. iibus von

Miihle ge

der On

i
wiirden wohl die

1 fur die

wollte, wenigstens drei mehr wie die der
die Unternehmen schne ich
Es sollte mich sch

im Gaze-Wagen

ankom

und
Mart
oo Fr.,

ten,

aux

Artikel
sind, privilegirt, um

wie die Fiacres.

Ouls

soins de M

wenn

=]t

an Actien ci

Omnibus.

und

bald

i

uoer

Die

en

hauptsichl

die

nst

hev

F'aitbout
Tryel

W

£

Malar,
Nr. 17.

rcon

g

Schon existiren die

Omnibus,
haben, (lir
circa

gine,

1800 I'r.,, was

‘uliren lassen
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